AE 


IA 


UO 


SAI 


Seri 
#=. SUC 


Pa cd 


- 
E, ig o o 


ira 
VA 
d lì 

ra n 


Martini da promessa a realtà 


La nuova Dallara 903 


Tutte le verità di J.M. Balestre 


L'Ali Ciemme Sport «Limited Edition» 


Alla scoperta della Formula Ford 


| piloti nazionali emergenti 


Continua il dominio Peugeot 


Tuttevelocità 
Lettere 
Tutteclub 
Notiziario Csai_ 
Tuttemini__ 
Tutteproduzione 
Compravendita 
Tuttekarting 
Tutterally _ —° 
Dove corriamo _ 
Tuttevideo 


LE VERITÀ 
BALESTRE 


pag. 41 


DAKAR: 
PEUGEOT 


pag. 100 


SERVIZIO QUOTIDIANO D'INFORMAZIONE SULL'ATTIVITÀ 
MOTORISTICA IN COLLABORAZIONE CON LA SIP 


CHIAMATE IL 1637 


se siete utenti dei distretti di: Ancona, Bologna, Comacchio, Ferrara, Fidenza, Firenze, 


Fornovo, Genova, Imola, Lugo, Milano, Modena, Parma, Perugia, Pescara, 


Piacenza, Porretta Terme, Ravenna, Reggio Emilia, Rimini, Roma, Teramo, Torino. 


OPPURE (051) 997.997 SE DI ALTRO DISTRETTO 


SCOPRIAMO 
LA F.FORD 


MARTINI 
T PILOTA 
EMERGENTE 


pag. 28 
dal? VO 


Direttore responsabile 
CARLO CAVICCHI 
Vicedirettore 
Roberto Guglielmi 


Caposervizio 
Franco Nugnes 


Inviati speciali 


Giancarlo Cevenini 
Diego Forti 
Cesare Maria Mannucci 
Carlo Massagrande 
Angelo Orsi (fotoreporter) 
Maurizio Ravaglia 
Guido Schittone 


Redattori 
Gianni Antoniella 
Antonio de Felice 

Ettore Mingardi 
Sergio Remondino 


Servizi speciali 
Daniele Buzzonetti 
Gianni Cogni 
Lino Manocchia 
Giorgio Piola 
Alessandro Stefanini 
Eugenio Zigliotto 


Gratica e impaginazione 
Morena Albertini 
Giordano Capelli 

Franco Rossi 


Segreteria di Redazione 
Marisa Imbrogno 


Segreteria esteri 
F. Gigi Rueckert 


Archivio 
Mirco Lazzari 


Coltaboratori: René Alezra, Roberto Argen- 
ti, Jean-Claude Barat, Luca Bartolini, Paolo 
Bombara, Lino Ceccarelli, Paolo Ciccaro- 
ne, Adriano Cimarosti, Massimo Clarke, 
Bob Constanduros, Gerard Crombac, Cesa- 
re De Agostini, Mike Doodson, Andrea Fica- 
relli, Giorgio Gianuzzi, David Hodges. Mar- 
tin Holmes, Walter Leverone, Pietro Libro, 
Wolfgang Monsehr, Maurizio Masini, Fer- 
nando Morandi, Doug Nye, Giovanni Pater 
lini, Ezio Pirazzini, Gianni Rogliatti, Cesare 
Rosso, H, JÙrgen Tùcherer, Thomas Voigt 
Grahame Ward, Peter Wyss 

Il nostro indirizzo: 40068 San Lazzaro di Sa- 
vena (BO) - Via del Lavoro 7, telefono 
051/642.21,11, casella postale AD 1734 - 
40100 Bologna, telex: 51.02.12 - 51.02.83 
Sprint-| telecopier: 051/6255418 
Distribuzione: Italia. Concessionario esciu- 
sivo PARRINI & C. - Piazza Colonna 361 
00187 Roma - tel. 06/6840731 - Telefax 
06/6840697 - Telex Dipari 626169, All’este- 
ro, Messaggerie Internazionali s.r.1,, 20138 
Milano, via Rogoredo 55, tel. 51.52.26/7/8/9, 
telex 312597 Mexint-| 

Pubblicità: Concessionaria SPI - Via Man- 
zoni 37 - 20121 MILANO - tal. 02/63,131 
Fotolito: Zincografica Felsinea, via Fossolo 
48/2 - 40139 Bologna - tel. 051/49,22.50 - 
542410 

Fotocomposizione e stampa: Poligrafici il 
Borgo S.p.A., 40068 San Lazzaro di Savena 
(Boiogna) Via dell'industria 6 tel 
051/6257018 


AUTOSPRINT IL SETTIMANALE 
DA CORSA FONDATO NEL 1961 
ASSOCIATO ALLA UNIONE 
STAMPA PERIODICA ITALIANA 


CONTI EDITORE 


Direttore Editoriale 


ADOLFO GALLEAZZI 


Accertamenti 
Diffusione Stampa 
Certificato n, 990 


“È MORTO» 
VIRGILIO 
CONRERO 


AVRA davvero primeggiato 
tremila volte come canta la 
sua leggenda? Con certezza 
lo sapeva solo lui che le vitto- 
rie se le scriveva tutte su pre- 
ziosi quaderni e rendeva noti 
di mille in mille i traguardi 
raggiunti, ma conoscendolo si 

+ può scommettere che non 
avrebbe mai barato su que- 
stioni tanto importanti per 
uno che sembrava venuto al 
mondo solo per arrivare pri- 
mo. Persino adesso, che era 
in pensione e poteva godersi i 
frutti di una carriera trionfa- 
le, continuava a seguire le 
corse, a gioire per i suoi ra- 
gazzi ancora in attività, a in- 
teressarsi di come il mondo 


delle quattro ruote si andava 


segue 


vue —  _—_T——r—P—_r —. — —— + 
evolvendo. Per restare al passo, per non 
sentirsi vecchio, inconsciamente per es- 
sere sempre aggiornato nel caso qualcu- 
no avesse ancora bisogno dei suoi consi- 
gli o della sua inventiva. A 72 anni aveva 
tutto il diritto di fare il nonno a tempo 
pieno, di girare per corso Massimo d’A- 
zeglio a Torino come un pensionato 
qualsiasi senza più l’assillo di un nuovo 
albero a camme o di come far stare per 
terra quelle benedette macchine da cor- 
sa. Non era la sua vita, però, e il cuore 
non ha retto. Si può combattere in 
un'officina per cinquant'anni e smettere 


con ancora addosso tanta voglia di fare, 
ma è forse impossibile stare più di due 
anni con le pantofole ai piedi sperando 
di sentire almeno al telefono la voce di 
qualcuno che ti racconta come è tutto di- 
verso adesso che non ci sei più tu o quelli 
come te. Molti anni fa un settimanale in- 
glese definì Virgilio Conrero il più gran- 
de preparatore di tutti i tempi. Non si 
trattò di un complimento, bensì di una 
pura constatazione. Il «mago» è stato si- 
curamente quello che ha vinto di più e a 
più alto livello, ma la laurea ad honorem 
non gli deriva da questo, o solo da que- 
sto, E che lui è stato un preparatore nel 
senso più vero del termine. Un tempo 
abbondavano i re della lima, quelli che 
per tentativi arrivavano a risultati tal- 
volta straordinari; oggi esistono solo i 
«montatori», abilissimi certosini cre- 


sciuti alla scuola del Lego, capaci di as- 
semblare tutto ben attenti a non inven- 
tare nulla perché quello è compito delle 
Case e dei loro reparti corse. Il grande 
Virgilio, invece, ideava. Forte delle sue 
cognizioni di meccanica e della grande 
praticaccia con il regolo calcolatore stu- 
diava a tavolino le sue soluzioni. Non 
usava i prodotti lavorati dagli altri, si 
creava i suoi e quelli erano i suoi segreti, 
la «differenza», il suo quid in più. 
E spesso aveva avuto qualcosa in più 
delle vetture ufficiali. I cavalli, ad esem- 
pio. Era noto con quanta invidia Kul- 
lang, Kleint, Aaltonen e lo stesso Rohrl 
elogiavano le motorizzazioni della Ge- 
neral Motors Italia. «I tedeschi — dice- 
va a quei tempi Conrero — mi tengono 
nascosti gli assetti e poi vorrebbero sa- 
pere come elaboro i miei motori... Se lo 


scordano!». Cavalli in abbondanza con 
coppie bassissime, pur se a fronte di fati- 
che indicibili: «Ah, se invece dì questi 
quattro cilindri così antiquati avessi tra 
le mani un motore dell'Alfa — era uso 
ripetere negli ultimi anni — sai dove sa- 
rebbe la concorrenza? A casa!». L'Alfa 
Romeo gli era rimasta nel cuore. Con la 
Opel aveva vinto tanto, troppo per un 
preparatore tout-court, ma i motori del 
Biscione gli davano ancora i brividi. E 
dire che i suoi rapporti con l’Alfa furono 
tutt'altro che sereni... Ma quanta soddi- 
sfazione con le Giuliette e poì con le 
Gta? Era bello con Virgilio sedersi a ta- 
volo e, un bicchiere dopo l’altro, dare la 
stura anche al librone dei ricordi. Si co- 
minciava con un «Raccontami, mago...» 
e puntualmente arrivava il suo «Senti 
giornalaio, e ti chiamerò giornalaio fin 


Ecco alcune tra le vetture più significative 
allestite da Virgilio Conrero. A sinistra, 
l’Alfa Romeo Gta, qui quella del siciliano 
Gambero a Monza durante la Coppa Carri 
del '69: con le vetture del Biscione il 
tecnico torinese colse numerosi allori in 
campo nazionale ed europeo. Nella pagina 
accanto, la Opel Kadett Gte Gr. 4 di 
Ballestrieri: il pilota ligure divenne poi 
direttore sportivo della General Motors 
Italia. Sotto, a sinistra, il «mago» con Miki 
Biasion al Sanremo '81: il due volte 
campione del mondo rally può essere 
considerato una scoperta del grande 
«preparatore» piemontese. Sotto, la Opel 
Ascona 400 Gr. 4 con la quale «Tony» si 
aggiudicò il titolo italiano assoluto nell'81 
(qui al rally 100.000 Trabucchi) e quello 
Continentale dell’82 (Attualfoto) 


ché insisterai a chiamarmi mago...» che 
era solo il primo passo di una storia sen- 
za inizio e senza fine dove aneddoti e ri- 
velazioni scottanti, storie d’amori e di 
odio, si mescolavano in egual misura. 
Adorava i suoi piloti, ma era capace di 
insultarli senza pietà se non rispettavano 
la meccanica, se buttavano via un risul- 
tato in seguito a una sciocchezza. In 
compenso, se si dovevano ritirare per un 
problema tecnico si intristiva oltre misu- 
ra e se ne faceva una colpa gravissima. 
Spesso i suoi piloti privati, ritirando la 
vettura nell’officina di Moncalieri, se ne 
andavano gridando: «Ricordati mago, 
se non vinco, non ti pago...». Ma paga- 
vano tutti, comunque, e facevano anche 
la fila. 


Carlo Cavicchi 


INIZIÒ COME MECCANICO ALLA FIAT 


IL SUO PRIMO AMORE 
I MOTORI D’AEREO 


AVEVA da poco compiuto settantadue an- 
ni: Virgilio Conrero, infatti, era nato a Tori- 
no il primo gennaio del 1918. Era un figlio 
d'arte che in mezzo alla meccanica era non 
solo nato ma soprattutto cresciuto a dare 
una mano al padre, titolare di un'avviata 


officina nel capoluogo piemontese. Poi arri- 
vò il maledetto 1932, un anno che avrebbe 
segnato non poco l'evoluzione del Conrero 
uomo. In quell'anno scompare il suo geni- 
tore che viene travolto dall'esplosione del- 
l'officina. Un fatto che ancora oggi rimane 
avvolto nel mistero e che non ha mai ricevu- 
to una risposta razionale, Così per il venti- 
quattrenne Virgilio la vita prende una piega 
diversa. Deve, in sostanza, riprendere da 
capo ma è testardo e intelligente. Vuole ar- 
rivare. Per un po' si arrangia, impiegandosi 
in un'industria tipografica, poi giunge la 
grande occasione. È un corso di meccanico 
che viene indetto dall'Aeronautica Militare. 
Conrero è un allievo modello, uno dei mi- 
gliori usciti da quella scuola. Per questa ra- 
gione viene assunto nel 1935 alla Fiat, setto- 
re motori da aviazione. Tra i tanti colleghi 
di lavoro non ha problemi a emergere. E 
talmente bravo che in breve pensano di tra- 


sferirlo, unico tra i motoristi, nel prestigioso 
reparto della posta aerea. Dal mondo del- 
l'aria a quello dell’automobile, comunque, 
il passo è breve. Conrero è un fanatico della 
meccanica e delle automobili e, quasi per 
scherzo, si dà alla progettazione di una mo- 
noposto. Collaboratore di Savonuzzi nella 
Società Valdostana Motori, realizza una 
vettura di formula che contiene alene gran- 
di novità concettuali. È per questa ragione 
che nel 1951 Virgilio decide di tornare... alle 
origini: si mette in proprio, aprendo una 
piccola officina e raccogliendo l'eredità pa- 
terna. Chiama la sua azienda «Autotecnica 
Conrero», un nome che manterrà fino a 0g- 
gi. I primi colpi sono notevoli e il preparato- 
re diventa una sorta di mito tra i piloti pri- 
vati italiani e esteri. Elabora le bellissime 
Alfa Romeo 1900 portandole a una compe- 
titività assoluta sia in Italia che in Francia e 
Svizzera. Passata la moda della 1900 Conre- 
ro comprese la potenzialità della nuova 
Giulietta, in sostanza la vettura che lo lan- 
cia definitivamente nel paradiso dei prepa- 
ratori. Con la bella vettura milanese | piloti 
di Conrero vincono campionati tricolori tu- 
rismo, Trofei della Montagna, campionati 
Gran Turismo, addirittura il titolo Da 
nile con Ada Pace, oltre che al Tour de Cor- 
se, al Tour de France, la Coppa delle Alpi e 
la 12 Ore di Reims. Conrero, comunque, 
pur essendo pressato dagli impegni di pre- 
paratore non demorde, Si sente più costrut- 
tore che altro ed è per questo che realizza 
dapprima una vettura sport dotata di moto- 
re Alfa Romeo derivato da quello della 
1900 che dagli originari 90 cavalli era passa- 
to a oltre 132. È stato un progetto che si svi- 
luppò nel corso delle stagioni, permettendo 
più tardi a piloti come Gino Munaron e 
Balzarini di aggiudicarsi corse importanti. 
Oltre alla Sport 2000 Conrero realizza una 
magnifica 1150 che viene carrozzata dallo 
specialista Michelotti, dotata di un telaio 
tubolare del peso di soli, per quell’epoca (si 
era nel 1960) 36 kg. Naturalmente «Penna 
Bianca» prosegue nell’attività di preparato- 
re, non fossilizzandosi solo su vetture Alfa 
ma espandendo la propria competenza sulle 
Renault Gordini e sulle Opel. Nel 1957 una 
sua Giulietta vince il Tour de France e il 
maggior quotidiano sportivo d'Europa, l'E- 
quipe, lo definisce il «nuovo mago». Conre- 
ro è re anche in motonautica, dove conqui- 
sta dieci record mondiali. La sua storia con 
l'Alfa Romeo, però s’interrompe brusca- 
mente nel 1965, quando a Balocco arriva 
l'ingegner Carlo Chiti. Conrero passa al- 
la concorrenza francese, composta da Sim- 
ca e Renault e collabora con grandi Ca- 


segue 
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I MOTORI D’AEREO 


segue 
se giapponesi, come Mitsubishi, Toyota, 
Honda e Kawasaki negli studi avanzati sui 
propulsori. Gli Anni "70 lo vedono «sposar- 
si» con la General Motors, un marchio a cui 
Conrero dona competitività in pista e nei 
rally. Conrero prepara le bellissime 1900 
Gt, le potentissime Commodore che domi- 


Sopra, il prototipo 


nano parecchi campionati italiani. Poi sco- realizzato da * Rea 
pre le potenzialità delle Opel per i rally: con Conrero nel '64: \PSÈ 
le Kadett Gte e le Ascona vince tantissimi montava un motre 2 |R0® 
titoli di classe e gruppo, il campionato ita- litri capace di 172 cv 

liano assoluto dell’81 e quello europeo del- e aveva la doppia 

I'82 con «Tony» Fassina. In totale con lO- accensione; la 

pel vince 39 volte. «Penna Bianca», nel carrozzeria era stata 

1987, Conrero decide di abbandonare l’atti- realizzata da 

vità, pur continuando a occuparsi di corse € Michelotti. A lato la 
motori. Giovedì 4 gennaio «Penna Bianca» Opel 


Commodore-Conrero 
con cui Pianta (qui 


è stato ricoverato ALE NOE nel 
reparto di terapia intensiva diretto dal pro- 

pisa Brussa. îi suo cuore malandato son alla Lg Lirica 
ha retto alle tante fatiche e forse alla lonta- furiamo del 1972 
nanza da quel mondo nel quale Conrero era (Attualfoto) W 
entrato dalla porta di servizio per non uscir- 

ne mai più. OD 


LE SUE ASCONA 400 TRICOLORI NELL’81 


QUANDO IL «MAGO» 
FERMO LA FIAT 


TRA LE imprese firmate da Virgilio Conrero c’è anche quella, storica. 
di aver interrotto nel 1981 la supremazia Fiat e Lancia nel campionato 
italiano rally, un’egemonia che durava dal 1961. La Opel Ascona 400 
Gruppo 4 di «Tony». preparata dal tecnico piemontese e schierata dal 
team ufficiale della General Motors Italia, riuscì infatti ad aggiudicarsi 
il titolo tricolore 81, regalando così alla Opel il primato di essere stata la 
prima (e fino ad oggi unica) Casa straniera a imporsi nella massima se- 
rie rallistica italiana. Già nell’80 le Ascona 400 — Conrero (motore 2.4 
litri, 4 cilindri — 16 valvole, potenza 260 cv, trazione posteriore), aveva- 
no messo in evidenza di poter ambire al prestigioso alloro; ulteriormen- 
te sviluppate dal «mago» torinese, le berline della Opel centrarono l’o- 
biettivo l’anno dopo grazie alle vittorie di «Tony» al rally della Lana, al 
Colline di Romagna, al Piancavallo, e al San Marino, alle quali si ag- 
giunse il successo di «Lucky» al 100.000 Trabucchi e ai piazzamenti di 
Miki Biasion, che quella stagione prese parte all'italiano assoluto con 
una Ascona 400-Conrero schierata però dalla squadra dei concessionari 
Opel delle Tre Venezie. Al successo delle Opel di Conrero nell'italiano 
*81 segui quello nell’europeo "82 sempre con il trevigiano «Tony». Nelle 
gare della serie continentale, la Ascona 400-Conrero riuscirono più vol- 
te a battere le vetture gemelle preparate direttamente dal reparto corse 
della Opel, sollevando la benevole invidia dei tecnici tedeschi nei con- 
fronti del «mago» piemontese, che era riuscito a fare meglio di loroL 


A lato, il «mago» torinese insieme a «Tony» nell'81 quando il 

pilota veneto, con la Opel Ascona 400, vincendo l’italiano rally 
interruppe l'egemonia Fiat e Lancia. Sopra, l’Alfa Romeo Giulietta 
preparata da Conrero che con Hébert e Lauga (accanto alla 

vettura) ottenne l'assoluto tra le Turismo al Tour de France del 1957 


, 


aa 


Sopra, la Momo-Conrero che prese parte 
alla Targa Florio '73 con Pianta-Pica: 
utilizzava un propulsore di 2000 cc da 245 
cv. Sotto, il manifesto del 26 giugno '69 
che ricorda la vittoria numero 1000 


NEL ’57 CON LA GIULIETTA 


PRIMO AL TOUR 
DE FRANCE 


IL 21 SETTEMBRE del 1957 nel palmarés di 
Virgilio Conrero si è aggiunto un importante e 
storico successo: la vittoria assoluta nella clas- 
Se Turismo ottenuta da una sua vettura nel 
classico e prestigioso Tour de France automo- 
bilistico. Dopo 5500 chilometri di gara, attra- 
verso la Francia, dopo prove speciali in salita e 
in circuito, al traguardo finale di Reims prima 
tra le Turismo giungeva la Alfa Romeo Giu- 
lietta (1290 cc) preparata da Conrero e portata 
in corsa dall’equipaggio Hébert-Lauga per i 
colorì della scuderia «Les Ecureuils». La Giu- 
lietta «made by Conrero» precedette le Alfa 
Romeo Giulia Ti (di 1975 ce) degli equipaggi 
Janson-Schlesser, secondo, e Any-«Fred me- 
sch», terzo. Al successo nelle Turismo (quello 
nella categoria Gran Turismo andò alla Ferra- 
ri 250 Gt di Gendebien-Bianchi) la Giulietta- 
Conrero aggiunse quello nella speciale classifi- 
ca all'indice. AI Tour de France del ‘57 sola- 
mente 14 delle 41 vetture Turismo che presero 
il via portarono a termine la gara. Dodici anni 
dopo, esattamente il 26 giugno 1969, la Conre- 
ro Squadra Corse festeggiava il traguardo del- 
le mille vittorie, 192 delle quali assolute, e 8 re- 
cord mondiali nel settore della motonautica. 
Quella del Tour del France *57 rimane comun- 
que una delle affermazioni più prestigiose delle 
«creature» di Conrero. [ 


COSÌ LO RICORDANO 


GRANDE TRASCINATORE 


Amilcare Ballestrieri (ex pilota Opel, 
direttore sportivo General Motors Ita- 
lia dal "79 all'83) — «Zo trascorso cin- 
que anni della mia vita agonistica a con- 
tatto di Virgilio Conrero, cinque anni 
che mi hanno permesso di scoprire un 
uomo e un tecnico eccezionale; Virgilio 
è stato davvero un “mago” dei motori, 
un interprete come ce ne sono stati po- 
chi altri. E lo ha dimostrato con le mi- 
gliaia di vittorie che le sue vetture hanno 
ottenuto în tutto il mondo. Si era fatto 
un nome con le Alfa, ha raggiunto vette 
prestigiose con le Opel. In campo moto- 
ristico era veramente dotato: ricordo 
che le soluzioni che adottava per le sue 
“creature” erano il frutto di lunghi stu- 
di, di esperimenti, di ore passate al tec- 
nigrafo, magari a disegnare un pistone 0 
un collettore, e al banco prova; non an- 
dava per tentativi. Di Virgilio ricordo 
anche quanto fosse amante dell'ordine, 
di quanto fosse meticoloso nelle scelte. 
Aveva anche una innata capacità nel 
circondarsi di collaboratori validi. Da 
pilota i rapporti con Conrero erano fa- 
cili, una volta che diventai direttore 
sportivo della Opel Italia, con il “mago” 
ci fu qualche discussione; era un accen- 
tratore, nel senso positivo del termine, 
desiderava che tutto passasse sotto i 
suoi occhi. Ma le piccole incomprensio- 
ni, peraltro normali in ogni squadra, su- 
bito si appianavano grazie all'umanità 
di Virgilio. Con lui i suoi collaboratori, 
piloti compresi, si sentivano coinvolti in 
qualcosa di importante, era un trascina- 
tore, un uomo che si faceva voler bene 
da chi era accanto. Con Virgilio Conre- 
ro sono stato molto bene». 


Miki Biasion (ex pilota della Opel) — 
Ecco come il due volte campione del 
mondo descrive Virgilio Conrero nel 
suo libro «Una favola mondiale». L'e- 
pisodio da cui sono tratte queste righe 
si riferisce alla Targa Florio dell’81 al- 
la quale Biasion prese parte con una 
Ascona 400 Gr.A preparata da Conre- 
ro ma schierata in forma privata. «... 
Virgilio Conrero, il “mago”, l'uomo che 
stava portando la Opel alla ribalta del 
campionato italiano da sempre feudo 
del Gruppo Fiat, mi voleva bene e mi 
aveva preso in simpatia già l'anno pri- 
ma quando avevo conquistato il titolo 
del Gruppo 2. Una figura paterna, il si- 
gnor Conrero piemontese dai modi spic- 
ci. Era uno dei pochi che da me si aspet- 
tavano una grande Targa Florio. Non 
potevo deluderlo, non potevo deluder- 
mi...) 


Gigi «Lucky» Battistolli (ex pilota 
Opel) — «Ho gareggiato con le vetture 
di Virgilio Conrero per nove anni, dal 
1974 al 1983 con la sola parentesi del 
biennio '79-'80; la mia prima macchina 
da corsa la comprai da Conrero. Era il 
‘74 e da allora quel fantastico signore 
dai capelli bianchi divenne mio padre pu- 
tativo. La mia carriera, quindi, è stata 
profondamente segnata dalla presenza 
del “mago”; i momenti più belli, quelli 
indimenticabili delle mie stagioni di pilo- 
ta li ho vissuti con lui. Virgilio Conrero 
non è stato solo un grande tecnico, un 
maestro per tanti piloti, ma anche un uo- 
mo delle spiccate qualità umane: per tut- 
ti noi è stato soprattutto un amico più 
anziano; un vecchio, saggio, caro signo- 
re. Quando, qualche anno fa, Virgilio 
decise di ritirarsi dall'attività per me fu 
come la fine di un'epoca. Di lui ricordo 
anche l'entusiasmo che aveva e che in- 
fondeva in tutta la squadra. Un tenace 
anche, il “mago”, perché la sua testar- 
daggine non conosceva ostacoli. Aver 
corso con lui lo considero un privilegio». 


«Tony» Fassina (ex pilota della Opel 
con cui ha vinto l'italiano nell’81 e l’eu- 
ropeo nell’82) — «/ tre anni più belli 
della mia carriera, e cioè 180, l'81 e l'82, 
li ho trascorsi proprio con Virgilio Con- 
rero, al volante delle sue vetture. Si è 
sempre parlato di Virgilio come di un 
grande tecnico, le cui realizzazioni han- 
no spopolato negli Anni Sessanta, Set- 
tanta e per una parte di quelli Ottanta; 
alcuni suoi modelli sono stati il massimo 
in campo italiano e anche europeo. Vir- 
gilio Conrero è stato anche un grande 
trascinatore: la sua squadra non poteva 
mai essere considerata tale, tanto piut- 
tosto una vera e propria famiglia nella 
quale tutti, nessuno escluso, si stringeva- 
no attorno alla figura, un po' paterna, 
del «mago» dai capelli bianchi. E per 
questo clima di grande amicizia i suoi 
team sono sempre stati invidiati da tutti; 
riusciva a creare un'atmosfera di grande 
compattezza. E stato un uomo caparbio 
e severo, ma anche pervaso da una gran- 
de umanità: alle premiazioni si com- 
muoveva, come pure quando ottenava- 
mo particolari exploit. Lo ricorderò 
sempre così: un vecchio signore che ruz- 
zola a terra, dopo essere stato investito 
dalla Opel di ‘ Lucky”, durante un breve 
test vicino alla sua officina di Torino, si 
rialza e incurante dell'episodio, riprende 
il suo posto ai lati dall'improvvisato 
tracciato. Virgilio Conrero era fatto 
così». O 
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ESCLUSIVO 


È NATA LA C3B PRIMO FRUTTO DELL'UNIONE FRA LA SQ 


La nuova società, una realtà 
unica nel panorama della F.1, 
punta a sfruttare al massimo 

le sinergie fra la casa 
nipponica € il team 
italiano. | giapponesi hanno già dato il loro aiuto per la realizzazione della nuova 

monoposto che userà il 12 boxer della Motori Moderni in attesa dell'inedito 12 cilindri a V. 


PROBABILMENTE è il primo rapporto 
paritetico che arriva in F.1 tra europei e 
giapponesi. In precedenza si cra assistito 
a una massiccia penetrazione del potere 


Ecco il disegno della Coloni C3B che correrà nel campionato 


industriale. nipponico nelle squadre di mondiale di F.1 del 1990. Questa monoposto sarà spinta dal 

F.1. L'acquisizione di March e Larrousse motore 12 cilindri boxer progettato dall'ingegner Chiti. Il telaio è 
si possono intendere come il desiderio di in fibra di carbonio con sospensioni pushrod. Il team umbro, nella 
facoltosi uomini d’affari orientali di di- stagione "90, userà gomme Goodyear 


sporre, tra le loro innumerevoli proprie- 
tà, anche di un team di F.1. L'unione Ar- 
rows-Footwork si differenzia di poco da 
queste realtà, in quanto il gruppo giappo- 
nese, oltre ad aver acquistato la maggio- 
ranza, si è limitato a porre all’interno del 
team, alcuni uomini di sua fiducia. Tra 
Subaru e Coloni è nata invece una nuova 
società che, aldilà delle divisioni aziona- 
rie, sembra indicare una concreta unione 
tecnica tra un gruppo tecnologico italia- 
no e uno giapponese. Gli impegni sono 
indubbiamente gravosi soprattutto per- 
ché la disponibilità di tempo è decisa- 
mente ridotta. Sono tutti elementi nuovi, 
da rodare nell’infuocato clima del Gran 
Premio. Nuovi sono i vertici dirigenziali, 
così come il pilota, che dovrebbe essere 
Herbert. Il driver inglese prosegue cosi 
quella tradizione che ha visto la Coloni 
avvalersi sempre di conduttori di qualità: 
da Larini a Tarquini, da Moreno al citato 
Herbert. ormai totalmente ristabilitosi 
dalle lesioni che lo scorso anno lo aveva- 
no costretto a smettere con la Benetton. 
C'è poi la novità delle gomme Goodyear 
e del nuovo motore a V dodici cilindri che 
Chiti ha progettato e che potrebbe anche 
debuttare a metà di questo campionato. 
Una squadra completamente nuoval 
quindi, il cui potenziale è ancora difficile 
da individuare in attesa che siano rivelati 
tutti i componenti dell’organigramma 
tecnico. È comunque interessante vedere 
come si comporterà una architettura del 
tutto inusuale per l’attuale F,1 rappre- 
sentata dal motore boxer, che tanto suc- 
cesso aveva avuto in F.1 negli anni set- 
tanta con Ferrari e Alfa Romeo. È certa- 
mente una soluzione temporanea in 


\D RA t- > LA SUBARU E CHE USERÀ | MOTORI DI CHITI 
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quanto nel ‘91 dovrebbero essere gli stessi 
regolamenti tecnici ad handicappare que- 
sto tema tecnico. Sarà probabilmente 
quello il momento del motore a V, che 
nasce con il preciso obiettivo di essere im- 
piegato in F.l.e quindi progettato con fi- 
nalità più esasperate. sia come ingombri 
che come prestazioni, Non si esclude però 
un debutto con questa unità già questan- 
no, durante il G.P. di Francia, Inutile fa- 
ré paragoni con il binomio anglo- 
giapponese più famoso del ‘mondo: 
McLaren-Honda. Quelli della Subaru 
hanno deciso di entrare in F.1 a piccoli 
passi e per il 90 saranno forse i rally, con 
l'importante collaborazione con Markku 
Alen e la Prodrive a offrire i risultati più 
prestigiosi. L'importante è però essere 
entrati. proponendosi programmi plu- 
riennali. Poi, come sì dice. l'appetito vie- 
ne mangiando... 
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ESCLUSIVO 


ENZO COLONI ENTUSIASTA MA MOLTO REALISTA 


VERSO LA GLORIA 
MA A PICCOLI PASSI 


LO SCORSO anno ha cono- 
sciuto momenti di grande diffi- 
coltà e, dopo le ambizioni ini- 
ziali, la gara di Adelaide aveva 
siglato la fine di un tormento. 
Adesso è arrivata questa unio- 
ne con la Subaru che per Enzo 
Coloni equivale al ricomincia- 
re, non più ostinatamente da 
solo, ma con l'appoggio di una 
grande industria, in grado di 
garantire e pianificare un pro- 
gramma tecnico a lungo termi- 
ne: «Per noi è un grandissimo 
onore esserci associati ad un no- 
me prestigioso come Subrau. 
L’intesa è stata raggiunta rapi- 
damente in quanto, direi, che ab- 
biamo la stessa maniera di vede- 
re le competizioni. Per tutti e 
due questo sarà un anno di ap- 
prendistato, il programma è sta- 
to varato a tre mesi dall’inizio 
del campionato e il tempo è logi- 
camente il nostro peggiore nemi- 
co. Abbiamo delle scadenze in- 
dubbiamente gravose, Bisogna 
realizzare una macchina con il 
motore boxer e allestirne un’al- 
tra per provare il motore a V.Ci 
stiamo attrezzando per corri- 
spondere a queste nuove esigen- 
ze. Stiamo assumendo meccanici 
e ingegneri e, probabilmente tra 
un mese, avremmo definito l’or- 
ganigramma tecnico in tutti i 
dettagli. Si tratta, comunque, di 
un programma che si muoverà a 
piccoli passi ma che ha dei preci- 
si obiettivi. Diventa comunque 
tutto più facile quando si sa di 
poter contare su una realtà come 
la Subaru, che già nella defini- 
zione della vettura con il boxer 
ha apportato un contributo mol- 
to prezioso, sia con la fornitura 
del cambio e della aerodinami- 
ca». 

Come siete riusciti a convin- 
cere la Subaru a volere debutta- 
re subito in F.1 mentre in prece- 
denza i dirigenti di questa 
azienda non avevano mai dato 
questa impressione? 

«Che cosa sia successo in prece- 
denza non lo so. Loro hanno un 
motore che, sebbene presenti al- 
cune difficoltà per l’installazio- 
ne, ritengo comunque che abbia 
un potenziale interessante. Nulla 


è migliore che debuttare subito 
in corsa. Vale più una sessione di 
prove ufficiali che una settimana 
in un autodromo deserto. Poi è 
in arrivo un motore a V, il cui 
impiego sarà chiarito in seguito. 
Sono tutti presupposti concreti, 
inoltre gli impegni di questa nuo- 
va unione Coloni-Subaru po- 
trebbero andare oltre la presen- 
za in F.1. Quest'anno inizieran- 
no i lavori per la costruzione del- 
la galleria del vento. Poiché di- 
sponiamo già dell’autoclave 
quando avremo anche quest’al- 
tra infrastruttura saremo in gra- 
do di seguire tutto il ciclo pro- 
duttivo di una vettura». 

— Dopo la partenza degli inge- 
gneri francesi, l'organigramma 
tecnico appare sottodimensio- 
nato per un impegno così gra- 
voso? 

«Dall’inghilterra è arrivato l’in- 
gegnere Chandler che in prece- 
denza lovorava alla March e che 
seguirà lo sviluppo della macchi- 
na con il boxer. Siamo in tratta- 


tiva con altri nomi e, tra circa un 
mese, potremo stabilire un orga- 
nigramma definito, come già 
detto, Ci stiamo strutturando 
per corrispondere al meglio a 
questi impegni. Non bisogna poi 
dimenticare l'appoggio diretto 
che ci darà la Subaru. Non sarà 
una semplice fornitura di moto- 
ri. Il motivo per cui sono molto 
ottimista è il fatto che prende in 
considerazione quello che la Su- 
brau ha fatto quando ha deciso 
di entrare nei rally. Lì hanno 
preso un pilota come Alen, inol- 
tre si sono appoggiati a una or- 
ganizzazione di vertice come 
quella di Dave Richards. In F.1 
sono entrati forse con meno ru- 
more ma certamente con le stes- 
se ambizioni». 

Perché l'ingaggio di Johnny 
Herbert? 
«Con Herbert non ci siamo an- 
cora accordati. Diciamo che è un 
pilota che ci interessa moltissi- 
mo. Si è completamente ripreso 
dai problemi fisici e già lo scorso 


A sinistra (Orsi) 
Coloni, con la 
cuffia, mentre sta 
regolando 
l'orologio: sull'ora 
di Tokyo? A destra 
(Sipa), Herbert sarà 
probabilmente nel 
90 con la squadra 
umbra. Sopra, da 
sinistra, Mancini, 
Takaoka, Chiti e 
Kuze, ovvero | 
Motori Moderni e *- 
Subaru intorno al 

12 boxer. Ecco i 
disegni del motore 
12 V: in basso a 
destra, la parte 
anteriore (a destra) 
e quella posteriore 
(a sinistra) con la 
distribuzione e (in 
alto a destra) 
quella laterale 


anno con la Benetton ha dimo- 
strato di essere velocissimo. Ha 
lavorato in una grossa squadra 
come la Benetton e negli incontri 
che abbiamo avuto ci è parso 
molto motivato. Speriamo di 
riuscire ad accordarci». 

Perché il passaggio dalle Pi- 
relli alle Goodyear? 
«La Pirelli non ha nessuna colpa 
per i deludenti risultati che ab- 
biamo avuto nella passata sta- 
gione, però, è inutile nasconder- 
lo, non sono rimasto soddisfatto 
del trattamento avuto. Con la 
Goodyear speriamo di avere 
pneumatici con prestazioni più 
costanti. Oggi è però impossibile 
dire quale sia la scelta migliore. 
Molto dipenderà da come saran- 
no strutturate le pre-qualifiche. 
Se ci sarà una apposita sessione 
o se sarà ricavata all’interno del- 
la prima ora e mezza di prove e 
da quante gomme da tempo sarà 
consentito punzonare. Anche 
questo, sarà un ulteriore elemen- 
to di incertezza». 


ANCHE la Motori Moderni ha 
iniziato la sua lotta contro il 
tempo. La fabbrica diretta dal- 
l'ingegnere Chiti procederà il 
prossimo anno su tre direzioni. 
Il motore boxer sarà costruito 
in serie sia per l'impiego previ- 
sto nella prima parte di stagione 
con la Coloni di F.I, sia per 
quello in Gruppo € con una 
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squadra che dovrebbe utilizzare 
telai Alba e, sia per essere instal- 
lato sulla Caspita, l'avveniristi- 
ca Gran Turismo che la Dome 
ha costruito in collaborazione 
con la Subaru e che tanto suc- 
cesso ha avuto al recente salone 
dell'automobile di Tokio. C'è 
poi il programma del motore a 
V a 67°, dodici cilindri, che la 


RISPETTO AL BOXER 


Motori Moderni sta realizzan- 
do sempre per conto della Suba- 
ru e che nasce con la precisa fi- 
nalità di essere impiegato in F.I 
su un telaio Coloni. Insieme a 
queste due soluzioni motoristi- 
che, la Subaru ha poi commis- 
sionato alla Motori Moderni un 
altro propulsore: si tratta di un 
160°, con il cambio posizionato 
tra le due bancate, una soluzio- 
ne molto interessante attual- 
mente allo studio anche alla Bu- 
gatti, la nuova fabbrica nata al- 
le porte di Modena per far rivi- 
vere il mito di questo prestigio- 
so nome. Autosprint è comun- 
que in grado di mostrarvi i dise- 
gni del motore a V di 67°, con 
l'ingegnere Chiti che ci spiega 
tutte le caratteristiche: «Con 
questa unità pensiamo di andare 
al banco verso la metà di feb- 
braio. Attualmente sono in lavo- 
razione le teste e il monoblocco. 
In aprile dovremmo iniziare i col- 
laudi su un telaio di F.1, poi sarà 
una decisione che spetterà alla 
Subaru quando sostituire in gara 
il boxer con il V». 

— Oltre all'architettura, quali 
sono le principali differenze tra 
questi due motori? 


Nome: Motori Moderni; tipo: 12 cilindri «V»; cilin- 
drata totale cc: 3492 cc; alesaggio mm: 86; corsa 
mm: 50,1; potenza cv: oltre 620: regime massimo: 
13500 giri; alimentazione: iniezione elettronica; 
Weber/Marelli; accensione: capacitativa statica 
Magneti Marelli; monoblocco: in lega di allumi- 
nio - magnesio; albero motore: in acciaio; teste 


cilindri: In lega alluminio, 5 valvole; distribuzio- 
ne: 4 alberi a cammes, comandati a ingranaggi; 
biella: in titanio; raffreddamento: ad acqua con 
pompa centrifuga; lubrificazione: a carter secco 
a recupero dinamico; peso kg: 145; lunghezza 
massima mm: 718. 


«Il V nasce con la precisa finalità 
di ridurre gli ingombri laterali 
considerando che i prossimi re- 
golamenti di F.1 dovrebbero vie- 
tare la presenza di serbatoi late- 


segue 


PIÙ CORTO 
E LEGGERO... 
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rali. Si avverte quindi la necessi- 
tà per ridurre il più possibile la 
larghezza del motore, che in que- 
sto deve seguire la corrente moda 
telaistica. Il boxer è nato come 
motore multiuso, il cui impiego 
poteva spaziare dalla F.I alle vet- 
ture con le ruote coperte, ed è 
quello che è stato fatto. Il V na- 
sce con il preciso obiettivo della 
F.l». 

— Quali sono le principali ca- 
ratteristiche tecniche? 
«Abbondoniamo la distribuzione 
a cinghia per passare alla casca- 
ta di ingranaggi. Un passo già 
fatto in precedenza da Renault e 
Honda. Questo ci permetterà di 
ottenere un maggior numero di 
giri, presumibilmente 1000. Ri- 
spetto al boxer abbiamo ridotto 
la corsa di 2 mm. Abbiamo deci- 
so di porre la distribuzione nella 
parte posteriore, per facilitare 
così l'alloggiamento in vettura. 
Con questa soluzione sì è ottenu- 
to anche una considerevole ridu- 
zione in lunghezza: 718 mm per il 
V contro 748 mm per il boxer. 
Del boxer resta la testata a cin- 
que valvole, che in sala prova ci 
ha dato ottimi valori di aspira- 
zione. Il V è stato poi sottoposto 
a un approfondito lavoro di al- 
leggerimento, Rispetto al boxer 
abbiamo guadagnato quasi quat- 
tordici chili, intervenendo sia sul 
materiale delle fusioni che sulle 
bielle. Rispetto al boxer l’uscita 
dell’albero di trasmissione sarà 
più basso di 30 mm. L’alternato- 
re sarà posizionato in mezzo al 
Vò, 

— Quali saranno gli altri pro- 
grammi della Motori Moderni? 
«Il boxer continuerà il suo natu- 
rale sviluppo, differenziato in 
funzione dei molteplici impieghi 
nei quali sarà utilizzato. Abbia- 
mo finalmente risolto i problemi 
con le cinghie che tanto ci aveva- 
no fatto pensare e contiamo al 
più presto di iniziare i collaudi 
sul telaio Coloni. Stiamo poi cu- 
rando la sua produzione in serie 
per la Caspita. Poi c’è questo 
nuovo motore a 160 che rappre- 
senterà l’ulteriore evoluzione sul 
tema tanto caro alla Subaru del 
motore boxer. Il lavoro non man- 
ca di certo e per questi impegni ci 
stiamo adeguando come struttu- 
ra», 


LA SCHEDA TECNICA DELLA C3B 


Telaio: in fibra di carbonio e nido d'ape alluminio. 


Carrozzeria: fibra di carbonio e kevlar. 
Serbatoio benzina: 215 litri. 

Radiatore acqua: su entrambi i lati in alluminio. 
Scambiatore olio: n. 2 acqua motore/olio. 
Sospensione anteriore: pushrod. 

Sospensione post.: pushrod, bielletta integrata. 
Ammortizzatori: Koni a gas. 

Disco dei freni: in carbonio Carbone industrie. 


Pinze dei freni: Brembo. 

Cambio: Subaru trasversale 6v + RM. 

Ruote: Tecnomagnesio. 

Pneumatici: Goodyear. 

Motore: Subaru Motori Moderni 12 cilindri Boxer. 
Peso: 510 Kg. 

Passo: 2890 mm. 

Carreggiata: anteriore 1810 mm posteriore 166( 
mm 


A sinistra (Photo4), 
la Subaru Caspita 
che è spinta dal 
motore 12 cilindri 
boxer realizzato 
dalla Motori 
Moderni e che 
verrà utilizzato 
dalla Coloni nel '90 
In alto i disegni 
delia C3B vista di 
lato e in pianta 


boxer. 


sversale, gli 


È SIGLATA C3B la vettura 
che ospiterà per la prima parte 
di stagione il motore boxer che 
la Motori Moderni ha realiz- 
zato per la Subaru. Del model- 
lo che nella passata stagione 
impiegava il motore Cosworth 
è restato ben poco. Solo la 
scocca è rimasta immutata, è 
aumentata però la capacità del 
serbatoio; per il resto si tratta 
di una vettura completamente 
nuova, concepita, compatibil- 
mente alle esigenze di tempo 
disponibili, per sfruttare i par- 
ticolari ingombri del motore 


SOSPENSIONI. 
mente l’architettura sarà inva- 
riata, mentre cambieranno i 
centri di rollio e le geometrie. 
Posteriormente, in conseguen- 
za all'adozione del cambio tra- 
ammortizzatori 
saranno posizionati orizzon- 
talmente, sopra la stessa fusio- 
ne. Gli ammortizzatori saran- 
-l noazionati da puntone. La de- 


ECCO COM'È LA COLONI C3B COL MOTORE BOXER 


PANCE ALTE COME 


ULLA FERRARI 


bligatorietà di utilizzare 


IL TEAM MANAGER UMBRO 
È IL VICEPRESIDENTE 


DALL'UNIONE tra la Subaru e la Coloni è 
nata una nuova società. Il presidente è Yo- 
shio Takaoka che è l'uomo che ha fortemen- 
te voluto l'ingresso della Subaru nel mondo 
delle competizioni. Takaoka ha un passato 
rallystico e, come pilota, ha partecipato a 
cinque edizioni del Safari Rally al volante di 
vetture della Subaru. E stato lui a creare 
l'accordo con la Motori Moderni e con la 
Dome, per la realizzazione della vettura Ca- 
spita. Sarà l'uomo che terrà i rapporti tra 
l'Italia e il Giappone. In questa nuova socie- 
tà Enzo Coloni ha la qualifica di vice- 
presidente e nella realtà avrà la responsabi- 
lità esecutiva del programma F.1. C'è poi un 
amministratore delegato: si tratta di Alvise 
Morin, precedentemente all’Alitalia dove 
ha seguito il processo di riorganizzazione 
della nostra compagnia di bandiera. I pro- 


grammi tecnici della Subaru-Coloni si svi- 
lupperanno da tre punti: dalla sede della 
Coloni, da quella della Motori Moderni e 
dal Giappone. Soprattutto in questo primo 
anno, il cui programma tecnico è decisa- 
mente gravoso, si farà ricorso all'apporto 
tecnologico di tutti. Così la Subaru, con la 
collaborazione della Dome, ha apportato 
un sensibile contributo per la definizione 
della vettura con il boxer, mentre la Motori 
Moderni sta provvedendo a collaudare al 
banco il nuovo cambio trasversale. Per la 
definizione dell'organigramma tecnico, 
considerando la mancanza di tempo. non è 
escluso che per quest'anno la Subaru- 
Coloni faccia ricorso a consulenti esterni 
che in seguito saranno integrati all’interno 
della società quanto tutto il previsto piano 
di espansione diventerà operativo. O 


finizione della sospensione po- 
steriore è stata comunque par- 
ticolarmente complicata per- 
ché quando la Subaru com- 
missionò alla Minardi il cam- 
bio, non si sapeva su quale 
vettura sarebbe stato installa- 
to. Per non alterare troppo il 
rapporto con la sospensione 
anteriore, gli ammortizzatori 
posteriori saranno fissati a 
una struttura che verrà poi in- 
tegrata alla fusione stessa. 
Una sorta di compromesso 
inevitabile, considerando l’im- 
possibilità di adottare il retro- 
treno della vecchia C3 e l’ob- 


Anterior- cambio trasversale per il mo- 
tore boxer. 
AERODINAMICA, Ante- 


riormente le linee ricalcheran- 
no quelle della C3 a motore 
Cosworth mentre completa- 
mente differente sarà il profilo 
delle «pance». Si tratterà di 
una forma del tutto simile a 
quella adottata dalla Ferrari 


LA NUDA OCA Pe eo SZ A 


sulla 640. Molto lunghe, più 
alte nella parte anteriore. Que- 
sta soluzione è stata studiata a 
lungo nella galleria del vento 
della Dome, il carrozziere 
giapponese che ha collaborato 
con la Subaru alla costruzione 
della Caspita. In Giappone 
hanno allestito i modellini del- 
la Ferrari, della McLaren e 
della Williams, poi le differen- 
ti soluzioni aerodinamiche so- 
no state provate a lungo in 
galleria del vento. La risposta 
è stata che la forma adottata 
dalla Ferrari è la più efficiente 
ed è anche quella che dispone 
del maggior spazio per allog- 
giare i radiatori dell’acqua e i 
due scambiatori dell’olio di 
cui il motore Subaru necessita. 
Per alimentare il motore boxer 
si è adottato una soluzione 
con due prese d’aria ai latì del 
pilota, simile al sistema usato 
sulla Minardi che era servita 
per collaudare il propulsore di 
Chiti. E scaturito così un cofa- 
no motore molto basso in gra- 
do di ottimizzare il flusso d’a- 
ria all’alettone posteriore che 
verrà ridisegnato. Del tutto 
nuovo sarà lo scivolo inferio- 
re, concepito per alloggiare il 
complesso groviglio di scari- 
chi del motore boxer e la sua 
maggior larghezza rispetto al 
motore Cosworth. Il roll-bar 
sarà completamente rifatto 
per corrispondere ai nuovi 
standard di sicurezza voluti 
dalla Fisa. 


CAMBIO. Si tratta del cam- 
bio traversale costruito con la 
collaborazione della Minardi. 
È una trasmissione trasversale 
progettata dall'ingegnere Sal- 
varani, che firmò il famosissi- 
mo cambio trasversale della 
Ferrari della mitica serie T. 
All’interno della fusione è ri- 
cavato il serbatoio dell'olio. 
Quando la Coloni ospiterà il 
nuovo motore a V, si farà in- 
vece ritorno ad una trasmis- 
sione longitudinale derivata 
da quella impiegata lo scorso 
anno. 


FORMULA UNO 


EARLE E CHAMBERLAIN GESTIRANNO LA BRABHAM 


UN AFFARE 
MARCATO DENNIS 


Dietro l'operazione lampo s'intravvede lo spettro del boss della McLaren 
| due transfughi del team Onyx sono infatti suoi uomini di fiducia 


LONDRA — Un breve comuni- 
cato stampa, proveniente da Lon- 
dra ha annunciato, giovedì scor- 
so, che la Brabham continuerà la 
sua attività in Formula 1 grazie 
all'apporto di un uomo d'affari 
italo-svizzero che vive a Londra, 
tale Romeo Cassola. Unica nota 
di riconoscimento per questo no- 
me venuto alla ribalta a sorpresa, 
la sua lunga amicizia con John 
Chamberlain, l'avvocato che in- 
sieme a Mike Earle dirigeva fino a 
poco tempo fa la Onyx. Auto- 
sprint ha già preannunciato, ai 
primi di dicembre, che i due ave- 
vano lasciato la giovane scuderia 
inglese, acquistata dal belga Van 
paneeto, con destinazione Brab- 
ham e l'appoggio di Ron Dennis. 
Il comunicato contiene anche i 
nomi dei due futuri responsabili 
della Brabham edizione ‘90, ap- 
punto i due fuggiaschi della Onyx 

vaghe dichiarazioni improntate 
al massimo ottimismo e nulla più 
Non si parla di acquisto di pac- 
chetti azionari o di programmi 
concreti come non si fa menzione 
sui piloti anche se sembra che la 
candidatura di Emanuele Pirro 
sia sfumata completamente. Circa 
il progettista, dovrebbe rimanere 
Sergio Rinland, al momento in 
vacanza che in un primo tempo 
era stato dato come partente ma 
che invece ha già realizzato la 
nuova Brabham per la prossima 
stagione. Inutile è stato cercare di 
saperne di più. Tuttavia questa vi- 
cenda nasconde anche dei retro- 
scena molto curiosi che permetto- 
no di fare congetture altrettanto 
interessanti. 


LA PRESTIGIOSA squadra in- 
glese, rilevata lo scorso anno dal- 
lo svizzero Luhti attualmente in 
carcere per bancarotta. non può 
essere venduta senza l'approva- 
zione di Peter Windsor, estromes- 
so dalla Brabham dall'inizio del 
1988 e ora responsabile dell’an- 
tenna tecnologica della Ferrari in 
Inghilterra, la Gto. Sembra che 
quest'ultimo sia ancora completa- 
mente all'oscuro della manovra 
ufficializzata giovedì scorso a 
Londra. ma, non solo, i suoi rap- 
porti con Ecclestone (tutt'ora in- 


fluente in Casa Brabham) un tem- 
po addirittura pessimi, sembrano 
notevolmente migliorati negli ul- 
timi tempi. Herbie Blash, l’uomo 
da sempre accanto a Ecclestone, è 
stato confermato nel suo ruolo al- 


la Brabham e la cosa suscita per- 
plessità perché Mike Earle è con- 
siderato l’uomo di fiducia di Ron 
Dennis e non è un mistero che il 
proprietario della McLaren cer- 
chi di allargare la sua cerchia di 
influenza in seno all'associazione 
dei costruttori per opporsi a Ec- 
clestone nelle riunioni Foca. In 
quest'ottica va visto il favore fatto 
a Ken Tyrrell di poter disporre del 
10 cilindri Honda per il 1991, fa- 
vore pagato con la dipendenza 
politica ed economica del team 
dell'ex boscaiolo e l'impostazione 
di Joan Villadelprat (cresciuto al- 
la scuola McLaren) come diretto- 
re sportivo in modo da eliminare 
un voto pro-Ecclestone. La pre- 
senza dietro le quinte del boss del- 
la McLaren viene, nel caso Brab- 
ham. da tutti smentita ma è accre- 
ditata dalla nomina del terzetto 
Earle-Chamberlain-Cassola. 


FRA L’ALTRO si torna a parlare 
del motore Porsche che potrebbe 
sfuggire alla Onyx per essere di- 
rottato. grazie a Dennis, alla 
Brabham. Fonti inglesi assicura- 
no che il loro propulsore per la fu- 
tura McLaren stradale, realizzata 
da Gordon Murray, sia già in 
avanzata fase di progettazione a 
Weissach, nel reparto ricerche 


della Porsche, anche se, ovvia- 
mente, porterà il marchio Tag sul- 
le testate. Soluzione questa quasi 
ovvia, sulla falsa riga di quella che 
fruttò tre titoli mondiali alla 
McLaren, prima del passaggio al- 
la Honda. Se per caso i giapponesi 
della Honda dovessero ripetere 
l'improvviso divorzio dell’87 con 
la Williams anche con la McLa- 
ren, un motore di ottimo ripiego 
(appunto il futuro Porsche) sarcb- 
be facilmente disponibile. per 
Dennis. Siamo sul piano delle 
congetture, ma confermate da 
tante piccole. indiscrezioni che 
vorrebbero Van Rossem già stan- 
co della F.1 e sul punto di lasciare 
e il proprietario della McLaren è 

estremamente interessato, in que- 
sto periodo, alla rotta di potere 
contro Jean Marie Balestre e il 
suo vice, Ecclestone. Dennis, al 
momento, dedica molto del suo 
tempo alle implicazioni del caso 
Senna-Balestre con l’obiettivo di 
cercare di mantenere felice e tran- 
quilio il brasiliano che non ha an- 
cora digerito le disavventure poli- 
tiche del fine stagione e che, so- 
prattutto, ha preso come un fatto 
personale la fuga del tecnico ame- 
ricano. Nichols non ha lasciato la 
McLaren per andare alla Ferrari, 
bensì ha abbandonato Senna per 
seguire l’odiato Prost. Un tradi- 
mento, un dispetto vero e pro- 
priovisto che l'ingegnere di Salt 
Lake City era il tecnico che si cu- 
rava della macchina del brasilia- 
no. Giorgio Piola 


TEST FERRARI 


MORBIDELLI 
PREPARA 
IL RICARD 


MARANELLO — Che tipo di 
Ferrari sarà quella che la Casa 
italiana porterà sulla pista del 
Paul Ricard per la prima uscita 
stagionale? Allo stato attuale è 

difficile ipotizzare se potremo 
vedere la nuova monoposto 
che conterrà alcune delle inno- 
vazioni della macchina della 
stagione 1991. Di certo si sa 
che entro la fine di questa setti- 
mana Gianni Morbidelli sarà 
impegnato a Fiorano per far 
compiere ai telai che saranno 
impiegati in terra francese 
qualche breve giro di collaudo. 
Stanti le informazioni la vettu- 
ra che sarà utilizzata in questa 
prima uscita stagionale, in cui 
la Ferrari potrà sfoggiare il nu- 
mero l e il 2, dovrebbe essere 
ancora molto vicina alla con- 
formazione attuale, vale a dire 
F1/89, con alcuni particolari 
che si potranno applicare al 
«puzzle» 641. Motore, aerodi- 
namica e correttore d’assetto 
sono le carte sulle quali Enri- 
que Scalabroni e lo staff tecni- 
co del «Cavallino» punteranno 
le maggiori attenzioni, senza 
dimenticare che per l’occasio- 
ne debutterà come ferraristi 
anche il neo assunto Steve Ni- 
chols. Comunque dal 15 al 19 
gennaio i piloti che si recheran- 
no al Paul Ricard avranno 
molto da lavorare. Tra questi 
Morbidelli ripeterà sostanzial- 
mente ciò che ha già fatto al- 
l’Estoril, preoccupandosi di 
sperimentare sulla lunga di- 
stanza l’affidabilità dei parti- 
colari meccanici. (a.s.) 
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POTENTE MA NON AFFIDABILE IL NUOVO RENAULT RS2 


DEBUTTO 
CON ROTTURA 


L'unità ha dimostrato di essere già molto competitiva sul fronte dei cavalli 
ma necessita di ulteriori test perché la sua affidabilità non ha convinto 


Modena, in alto, sarà la prima guida della Brabham, squadra che godrà ancora 
dell'apporto tecnico di Sergio Rinland, a sinistra, assieme a Blash. Sopra, Boutsen che 
ha ottenuto un buon 1'07”35 al Ricard con la Williams laboratorio 


Mn i i iis iaidentai 


SALA ANDRÀ IN GRUPPO C 


BARCELLONA Luis Perez Sala 
non sarà presente nel 1990 al campio- 
nato di Formula |. Lo ha affermato 
lo stesso conduttore spagnolo dicen- 
do che sarebbe stato inutile «restare 
in Formula | tanto per... restarci» 
Luis, dopo la conclusione del suo rap- 
porto con la Minardi, ha detto di ave- 
re ricevuto offerte da alcune squadre 
come EuroBrun, Osella e Coloni ma 
ha preferito non accettare. «Non si 
tratta -- ha commentato — di un pro- 
blema legato allo sponsor e di soldi. 
Dopo due stagioni nel mondiale avevo 
bisogno di lavorare con un team in gra- 
do di offrire delle precise gàranzie tec- 
niche e organizzative, ovvero una squa- 
dra di alto livello». Sala ha poi gettato 
acqua sul fuoco delle polemiche che 
in Spagna sono state alimentate con- 
tro Giancarlo Minardi nel momento 


dell’appiedamento del conduttore: 
«Sono stati due anni di collaborazione 
molto positiva e frutto di un lungo lavo- 
ro. Lo si è notato dalle prestazioni of- 
ferte nella seconda parte dell’anno dal- 
la monoposto che è diventata estrema- 
mente competitiva. Il bilancio è stato 
soddisfacente». Circa il suo futuro, 
Luis non ha ancora preso una scelta 
definitiva: «È probabile che possa cor- 
rere nel mondiale sport prototipi ma al 
momento non so se la mia partecipa- 
zione sarà totale o solo parziale e sì li- 
miterà a qualche gara. Prenderò una 
decisione nelle prossime settimane. 
Vorrei, comunque, avere qualche 
scampolo di tempo libero per poter ri- 
tornare in Formula 1 già in questa sta- 
gione, se questa opportunità mi si pre- 
senterà nel corso del campionato». 
Raymond Blancafort 


LE CAMP — Il motore Renault V10 Rs2, 
presentato qualche settimana fa su Auto- 
sprint, ha debuttato ufficialmente la scorsa 
settimana all’autodromo del Paul Ricard, 
installato sulla Williams Fw13, opportuna- 
tamente modificata per ospitare l’unità. In- 
fatti il propulsore è estremamente diverso 
nelle dimensioni dalla versione che ha ga- 
reggiato nella scorsa edizione del campio- 
nato mondiale, essendo più corto di 48 mm. 
Di conseguenza lo staff dei tecnici che segue 
la monoposto inglese ha dovuto accorciare 
anche il passo, modificando la ripartizione 
dei pesi. «Di fatto — ha commentato Thier- 
ry Boutsen — si tratta di una monoposto 
evoluzione di quella che ha gareggiato l’anno 
scorso. In sostanza è un laboratorio viaggian- 
te in previsione della nuova Williams. I tecni- 
ci devono ancora cambiare l’aerodinamica, il 
portamozzo posteriore, la sospensione e ridi- 
segnare il cambio». Il pilota belga, quindi, è 
stato colui che ha portato al debutto la mo- 
noposto nel corso dei due giorni di test sul 
circuito da 3800 metri. Nel corso della pri- 
ma giornata Thierry ha girato ad intermit- 
tenza, compiendo 35 tornate, la migliore 
delle quali in 1°08”1, prima di essere ferma- 
to da un problema elettrico. Il giorno se- 
guente il motore, che aveva accumulato cir- 
ca 300 km, ha ceduto all'improvviso. Tutta- 
via il pilota belga ha ripreso la via della pi- 
sta con il secondo Rs2 disponibile che ha 
usato con una maggiore «cattiveria» per 
una ventina di tornate, È stato proprio in 
questa fase che Boutsen ha ottenuto il suo 
giro più veloce, portando il limite della nuo- 
va unità a 1°07°35 con delle gomme Goo- 
dyear da gara, del tipo duro (tipo B). 


LA SQUADRA si è mostrata molto soddi- 
sfatta per il lavoro svolto. «Per una prima 
uscita non siamo per nulla scontenti — ha 
commentato l'ingegner Bernard Dudot — 

in totale abbiamo percorso 353 kme ciò ci ha 
consentito di raccogliere un certo numero di 
dati interessanti e di informazioni sulle quali 
lavorare in fabbrica e che ci serviranno per i 
test previsti a Kyalami nel mese di febbraio. 
La rottura meccanica che abbiamo subito è 
stata un semplice incidente che non è specifi- 
co della nuova versione del propulsore e che 
avrebbe potuto capitare anche sulla vecchia». 


Renè Alezra. 
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SPECIALE 


È IN COSTRUZIONE UN NUOVO CIRCUITO PER LA FORMULA 1 


IN GIAPPONE 


NASCE AUTOPOLIS 


Sull'isola di Kyushu, nel sud del Paese, sono partiti i lavori per la realizzazione di un complesso 
che ha nel tracciato di 4,7 chilometri la punta di diamante. Vediamo nei dettagli cosa comprende 


SI CHIAMA Autopolis e non è un par- 
to della fantasia di qualche erede di 
Fritz Lang ma un complesso che sta na- 
scendo, su un'isola del Giappone, ada- 
giato ai piedi di un vulcano spento, de- 
stinato a vedere ultimato entro l’autun- 
no di quest'anno un tracciato perma- 
nente adatto ad ospitare la F.1! La so- 
cietà costruttrice si chiama «Nippon 
Autopolis Co. Ltd.» e il suo presidente, 
Tomonori Tsurumaki, ha dichiarato 
che per l'operazione sono stati stanziati 
500 milioni di dollari, al cambio la bella 
sommetta di 650 miliardi di lire. Questi 
signori non scherzano proprio e le voci 
che giungono dal Giappone dicono che 
l’intero complesso è già in avanzata fase 
di realizzazione. La zona deputata al 
progetto è l’isola nel sud del Paese, Kyu- 
shu, e l’area si sviluppa a circa 110 Km 
dalla città di Fukuoka, dotata di un ae- 
roporto che ha voli regolari da e per To- 
kyo e Osaka. L'intera area è stata rica- 
vata all’interno del parco naturale na- 
zionale di Kuju, la cui caratteristica di 
spicco è appunto la presenza del Monte 
Aso, un vulcano spento. E una zona ric- 
ca di colline e vegetazione: proprio qui 
nascerà l’autodromo di Autopolis e tut- 
to il complesso di cui si parlava. Che le 


cose siano fatte per bene lo si capisce 
non tanto dalla grandiosità del progetto 
quanto dal fatto che il tracciato è stato 
realizzato con la supervisione della Jaf, 
la federazione automobilistica giappo- 
nese, e in modo tale da aderire perfetta- 
mente ai dettami della Fisa in tema di 
impianti permanenti. Autopolis sarà 
lungo 4724 metri, avrà un lungo rettifilo 
principale cui seguirà una parte molto 
movimentata, con andamento medio 
veloce, per un totale di ventidue curve. 
Il dislivello, questa è un’altra nota inte- 
ressante, presenta variazioni massime 
sull’ordine dell’8,8 per cento a salire e 
del 10 per cento a scendere. Sarà, dun- 
que, un vero e proprio saliscendi, non 
piano e asettico come molte piste del- 
l’ultima generazione. Sembra di capire 
che i costruttori abbiano bene in mente 
alcuni traguardi, il principale dei quali 
come detto è la F.1, tanto è vero che un 
supporto al progetto è stato dato nien- 
temeno che da Yoshitoshi Sakurai, 
massimo dirigente del Team Honda di 
F.l. In un periodo durante il quale i 
giapponesi stanno acquistando di tutto, 
in America e in Europa, soprattutto a li- 
vello di proprietà immobiliari e opere 
d’arte, Autopolis è da vedere come un 


mega investimento sul territorio nazio- 
nale non limitato al puro fatto sportivo. 
Tutto sta nascendo e si sta sviluppando 
intorno al circuito ma va detto che Au- 
topolis, nelle intenzioni dei suoi promo- 
tori, vuole anche essere una proposta di 
città satellite del 21. secolo. Nella sua 
realizzazione, oltre alla società Nippon 
Autopolis (che ha un capitale di 800 mi- 
lioni di Yen sono impegnate alcune 
«major» giapponesi, come la Nec, la 
Ikegami, la Toshiba. Il circuito, quindi, 
è solo il centro di un complesso che sarà 
dotato di alberghi, ristoranti, locali 
pubblici, scuole. Ma non è finita qui. Vi 
saranno impianti sportivi coperti, im- 
pianti per gli sport invernali (compresa 
una pista di sci con neve artificiale), cen- 
tri per congressi, saune al chiuso e all’a- 
perto, un teatro all’aperto e persino una 
galleria d’arte destinata ad ospitare ope- 
re di Picasso, Monet, Renoir, Chagall, 
Magritte... Tornando al tracciato vero e 
proprio va aggiunto che nella zona box 
sono previste la torre della direzione ga- 
ra, salette per gli sponsor, un’area desti- 
nata unicamente alla F.1, piste di kart e 
per il rallyeross. Insomma, l'erede del 
Fuji e di Suzuka sta prendendo rapida- 
mente forma. ] 


In alto, ecco il 
plastico 
dell'Autodromo di 
Autopolis e, sopra 
a sinistra, le 
infrastrutture 

N) previste dal 

Î) progetto. Nelle due 
cartine, sopra, 
vediamo la 
collocazione di 
Autopolis nell'isola 
di Kyushu, il cui 
capoluogo è 
Fukuoka. A fianco 
l'area destinata al 
| complesso 
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McCARTHY 
A FIANCO 
DI WERNER 


SARÀ Chuck McCarthy ad assistere la Ralt | 
Rt34 del team di Sigi Muller junior che | 


verrà guidata da Marco Werner nel cam- 
pionato tedesco di Formula 3. La mono- 
posto sarà sponsorizzata dalla Camel e 
disporrà di motori ufficiali forniti dalla 
Opel. McCarthy, dopo aver trascorso tanti 
anni nell'italiano della terza formula, nel 
1989 è stato il direttore tecnico della Ralt 
che ha vinto la serie con Karl Wendlinger 


GAGLIARDINI 
IN COPPA R5 
CON LO JESI TEAM 


MAURO GAGLIARDINI, medaglia d’oro di Au- 
tosprint per la bella stagione scorsa nella 
Coppa Italia Gt Supercinque Turbo dove si 
è classificato terzo e primo fra gli esor- 
dienti, è stato ingaggiato dallo Jesi Speed 
Team. Con la supersquadra marchigiana 
ritenterà la scalata al titolo insieme a 
Claudio Pizzi, Bruno Cesarini e al debut- 
tante Stefano Rosi. Le vetture saranno 
preparate dall'Autoracing di Modena, l'of- 
ficina che ha seguito la R5 Turbo di Salva- 
tore Pirro campione in carica. Lo Jesi 
Speed Team continuerà il suo impegno 
anche nel Challenge Saico e nelle gare 
Club Porsche. 


EDUARD NETO 
NEL TEDESCO 
FORMULA 3 


IL BRASILIANO Eduard Merhy Neto che nel 
1989 ha disputato un'ottima stagione nel- 
lo challenge europeo di Formula Opel! Lo- 
tus con la monoposto della Draco Racing, 
passerà di categoria nel 1990, Il promet- 
tente conduttore brasiliano, intatti, ha si- 
glato un contratto con |l team di Horst 
Schuebel per correre tutto il campionato 
tedesco di Formula 3. Come è noto 
Schuebel è uno dei migliori specialisti ger- 
manici della terza formula. Nel 1990 usu- 
fruirà dei motori Opel Spless ufficiali. 


F.3 ITALIANA 
CORRERA 


È MOLTO probabile che una rappresentati- 
va di piloti italiani di Formula 3 nel 1990 
possa correre a Riga, in Estonia, una cor- 
sa contro | migliori conduttori sovietici. 
Inoltre è confermato che due piloti russi, 
selezionati nel corso dei test svolti l'au- 
tunno scorso a Imola, possano partecipa- 
re con delle Dallara curate da Forti in alcu- 
ne corse tricolori di maggior importanza, 
come Il Gran Premio Lotteria di Monza, A 
febbraio un gruppo di rappresentanti del- 
l'Asso Formula 3 si recherà a Brno in Ce- 
coslovacchia per gettare le basi della Mi- 
tropa Cup, una serie di gare da disputarsi 
su alcuni autodromi dell'Europa orientale 


A cura di Guido Schittone 


| MARCOAPICELLA e Fabrizio Giovanardi, le due guide della First Ra- 
cing, hanno tenuto a battesimo la settimana scorsa la nuova Rey- 
nard di Formula 3000. Attesissima la 900 rappresenta un indub- 
Dio salto in avanti nel campo della progettazione da parte della 
Casa di Bicester. Dotata di un telaio monoscocca in fibra di carbo- 
nio, la vettura deriva dalla 89D che ha dominato la stagione appe- 
na trascorsa della categoria. Rispetto a quella è decisamente più 
sofisticata nel campo delle sospensioni con un sistema push rod 
sia anteriore che posteriore, nel quale è stato privilegiata la fattu- 
ra con bracci che rispondono alle esigenze della galleria del ven- 


NUOVO DIESSE NEL TEAM NISSAN GR.C 


OTTIMI | PRIMI TEST DELLA VETTURA INGLESE DI F.3000 


REYNARD PROMOSSA 


to. Per quanto riguarda la forma esterna la Reynard 90D è dotata 
di fiancate più corte delle precedenti, di un nuovo musetto e di un 
Inedito retrotreno nel quale spicca il cambio trasversale che rap- 
presenta la più grande novità della monoposto. Gli ammortizzato- 
ri Koni sono posti longitudinalmente. L'esemplare provato in In- 
ghilterra, prima a Donington da Giovanardi e successivamente da 
Apicella (nella foto Sutton) a Silverstone. Entrambi | due giovani 
sono rimasti molto ben impressionati dalle potenzialità della mo- 
noposto, dotata tra l'altro della nuova versione del motore Mugen 
preparato da Allan Smith 


GRANDI cambiamenti nel team Nissan che 
prende parte al mondiale sport: nel 1990, 
Infatti, non ci sarà più a seguire la squa. 
dra Keith Greene, uno dei personaggi miti- 
ci della categoria che con la Nissan aveva 
iniziato un rapporto di collaborazione nel 
1989, gestendo in pista la R89C affidata a 
Bailey e Blundell. Non dovrebbero risulta- 


mente costruito in materiali compositi. 


re tondate le voci che vogliono Peter Cok- 
lins come sostituto di Greene, visto che 
l'ex diesse della Benetton ha già un'avvia- 
ta trattativa con il team Schuppan per ge- 
stire le Porsche 962C ufficiali nella serie 
giapponese. Il posto di Greene potrebbe 
essere preso da Jean Louis Mosnier, ex 
titolare della Lola Motorsport 


ECCO LA NUOVA BRUN 


NELLA FOTO, la prima immagine del modellino in scala della Brun Sport Prototipi che de- 
butterà nel campionato mondiale sport di quest'anno. La vettura. realizzata nelle officine 
inglesi del team svizzero, è il primo prodotto completo della Brun per la categoria. Pro- 
gettata da George Rayton ha una forma aerodinamica molto interessante che ricorda al- 
l'avantreno la Jaguar Xjr11, con ‘alcune soluzioni laterali e posteriori simili a quelle della 
Mercedes campione del mondo in carica. La vettura sarà dotata del 12 cilindri Neotech 
presentato su Autosprint la settimana scorsa. Il primo modello della Brun dovrebbe es- 
sere terminato entro marzo e lo staff del team elvetico spera di poter fare debuttare la 
vettura in gara nella fase centrale del campionato. Da segnalare che il telaio sarà intera: 


Mobil n 


RINNOVATA 
LA FORMULA 
MESSICANA 


NELLA FOTO la prima immagine della nuo- 
va formula nazionale messicana, Formula 
K, che nel 1990 debutterà nelle corse con 
alcune modifiche nella sospensione ante- 
riore, a causa dell'utilizzo delle nuove 
gomme slick prodotte dalla Goodyear. In 
Messico questa categoria è l'unica a pre- 
parare le giovani leve e non al professioni. 
smo. Per questa ragione dal 1990 do- 
vrebbe debuttare nel paese del Centro 


America anche un campionato di Formula | 


3, nei quale saranno utilizzati tela Rey- 
nard. Per definire completamente questo 
piano, però, mancano alcuni importanti 
tasselli organizzativi 


Miobli i 


«HIGHLANDER» 
HA DEBUTTATO 
SULLA AGS F.1 


CRISTOPHER LAMBERT, l'attore che ha in- 
terpretato moltissimi film di successo fra 
cui Highlander, ha approfondito la sua co- 
noscenza con il mondo delle corse pro- 
vando una monoposto di Formula 1. Lam- 
bert ha girato sulla pista di Le Luc, il trac- 
ciato di prova dell'Ags, guidando la vettu- 
ra di Gabriele Tarquini. Dopo alcuni giri di 


| apprendistato effettuati a velocità molto 


ridotta, l'artista ha preso lentamente con- 
fidenza con la macchina fino a concedersi 
un testacoda che lo ha riportato alla real- 
tà. Alla conclusione del test Cristopher si 
è dichiarato entusiasta dell'esperimento e 
sì è mostrato interessato a riprovarci 


PRIMO TEST 
DI PITTALUGA 
COL TEAM CANEVA 


ELIO PITTALUGA. il giovane pilota ligure 
che ha concluso al secondo posto in For- 
mula Fire, ha effettuato nei giorni scorsi il 
primo test al volante della Formula Alfa 
Boxer del team Caneva che lo farà correre 
nel prossimo campionato italiano con la 
monoposto addestrativa che dovrà esse- 
re dotata del motore 16 valvole. L'impe- 
fiese ha girato per due giorni a Magione in 
condizioni ambientali difficili, e si è dedi- 
cato soprattutto a scoprire le regolazioni 
della vettura 


ROMAGNA 
DOMINA SUL 


| GHIACCIO 


ILLIDE ROMAGNA, su Lancia Delta 4 Wd, 
(nella foto, Studio 83) ha vinto la 1, prova 
del Trofeo Team Padova Cross di velocità 
su ghiaccio precedendo di 1" il trevigiano 
Maurizio Cavasin, su Panda, e Fabrizio 
Colombi, su Lancia Delta Integrale. Molto 
attesa dal pubblico finale nella quale ga- 
reggiavano sia Romagna che Augusto Ce- 
sari, Purtroppo quest'ultimo, al 2. giro, 
quando aveva già iniziato un appassio- 


\ nante testa a testa con Romagna, finiva 


nella neve e doveva così rinunciare alla 
gara. Domenica 14 gennaio sul tracciato 
di Gallio sì recupererà la 1. giornata del 
trofeo, che era in programma il 26 dicem- 
bre. Un buon afflusso di pubblico ha ca- 
ratterizzato questa corsa che, per gli 
amanti delle statistiche, è stata la prima 
dell'anno. 

La classifica: 1. Romagna (Lancia Delta S4) 
3'32"12; 2. Cavasin (Panda) 3'33"09; 3. 
Colombi (Lancia Delta Integrale) 3'40"90. 


PETTO ani 


SARÀ PRONTA ENTRO LA FINE DELL'ESTATE 


MERCEDES 
RIVOLUZIONARIA 


JEAN LOUIS SCHLESSER ha rivelato che la nuova Mercedes aspirata che nel 1991 
prenderà parte al campionto mondiale sport sarà innovativa e rivoluzionaria a tal punto 
da rendere pressoché impossibile l'utilizzo del suo motore 12 cilindri di 3,5 It in Formula 
1. «Fra sei mesi vi renderete conto di quello che dico. Il nuovo prototipo sta nascendo 
seguendo dei principi innovativi, idee rivoluzionarie sia relativamente al cambio che allo 
stesso propulsore. Non sarà assolutamente possibile trasferire queste innovazioni 
tecniche a tecnololgie alla Formula 1». Schelesser si è lasciato andare alla confidenza al 
termine della sua sfortunata Parigi-Dakar, nella quale è stato costretto al ritiro. È 
comunque certo che la C12 dovrebbe iniziare i primi giri di collaudo entro la fine di 
questa stagione di modo da dare l'opportunità alla Mercedes di essere già pronta per 
cercare di vincere il titolo iridato sport del 1991, anno in cui la regolamentazione 
obbligherà tutte le Case ad adottare propulsori atmosferici al posto di quelli 
sovralimentati. Circa | programmi a breve scadenza Schlesser, dopo un leggero periodo 
di riposo, riprenderà l'attività continuando lo sviluppo della C11 (nella foto Alezra) che 
dividerà con Mauro Baldi nella corrente stagione agonistica. 


UNA SPICE RATZENBERGER 
PER IL TEAM COLLAUDATORE 
PORTO KALEO DELLA TOYOTA 


RANIERI RANDACCIO ha confermato | pro- | L'AUSTRIACO Roland Ratzenberger ha fir- 
grammi 1990 del team Porto Kaleo. La | mato un contratto con la Toyota per la 


formazione italiana che da annì è protago- 
nista del campionato mondiale sport pro- 
totipi ha in questa settimana concluso 
l'acquisto di una nuova Spice Se di Grup- 
po C1 con la quale prenderà parte a tutte 
le corse della serie iridata. La biposto in- 
glese (nella foto Alezza durante i test del 
Ricard) sarà mossa dal classico otto cilin- 
dri Cosworth di 3,5 It. Assieme al pilota 
romano ci sarà ancora Pasquale Barberio, 
| due nel 1989 hanno pilotato una Tiga. 


quale svolgerà tutto il lavoro di sviluppo 
della biposto che sarà impiegata sia nel 
campionato mondiale sport che nella serie 
giapponese, dove appunto Ratzenberger 
correrà. Sempre il pilota austriaco inizierà 
a metà estate il lavoro di sviluppo sul mo- 
tore 3500 cc che la Toyota ha in gestazio- 
ne, Come è noto la Toyota 90 Cv sarà rea- 
lizzata dalla Trd, la divisione della Casa 
giapponese che rappresenta. ll reparto 
sperimentazione avanzata. 


GIÀ PRONTA L'OMEGA DI GRUPPO A 


NELLA FOTO il primo esemplare dell'Opel Omega 3000 24V che debutterà nel campionato 
tedesco produzione. La vettura, preparata da Irmsher, sarà schierata dal preparatore per 
| due piloti Klaus Niedzwiedz e Markus Oestreich. Di base l'Omega dispone di un propul- 
sore 3 litri, 6 cilindri a quattro valvole accreditato di 204 cavalli. Nella versione da corsa 
Irmscher ha portato la potenza a 360 cavalli. Alla pari degli esemplari da corsa, le due 
Omega impegnate nella serie adotteranno catalizzatori metallici. Il peso base sarà di 


1120 kg. 


1 


DOPO aver dominato il Civt '89 con coper- 
ture Yokohama, la Bmw potrebbe tornare 
quest'anno a utilizzare coperture Pirelli 
sulle M3 Evolutione che correranno Il Su- 
perTurismo italiano e il tedesco turismo. 
Nei recenti test svolti a Estorli le gomme 
Italiane si sono rivelate già migliori di 
quelle giapponesi, mentre le differenze 
sono parse meno evidenti sul circuito di 
Salisburgo. Prima di prendere una deci- 
Sione definitiva verranno effettuati altri 
collaudi a Vallelunga. 


SARANNO Alberto Trezzi e Luigi De Luca le 
due prime quide della Nord Racing nella 
serie europea di Formula Opel Lotus. La 
squadra di Bresso, dopo il 1989 di ap- 
prendistato, nel quale Trezzi ha comun- 
que ottenuto degli ottimi risultati, sarà 
presente nella competizione con tre mo- 
noposto. L'altro pilota del team verrà scel- 
to entro la fine di gennaio. Trezzi e De Lu- 
ca, come già scritto su Autosprint, hanno 
girato recentemente a Vallelunga ottenen- 
do rispettivamente 1'15"09 e 1'15”68. 


MILLER 
SPONSOR 
ALFA 


PAT PATRICK nel corso di una conferenza 
stampa ha presentato negli Usa il team 
che parteciperà al campionato di Formula 
Indy 1990. La March sta realizzando la 
scocca per l'Alfa Romeo e la Porsche, sta 
costruendo un telaio tutto in fibra di car- 
bonio. La monoscocca di cui disporrà Ro- 
berto Guerrero, quindi, sarà dì un buon 
30% più rigida di quelle della concorrenza. 
Non solo, ma anche l'Alfa dopo una sta- 
gione di apprendistato negli Usa, si riaf- 
faccia al di là dell'Oceano con un propul- 
sore interamente nuovo. Nell'occasione è 
stato ufficializzato anche lo sponsor del 
team che sarà la Miller che l'anno scorso 
appoggiava Sullivan. La vettlura, quindi, 
sarà nera, bianca e oro con delle bande 
rosse. 
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MASSIMO RIGOLDI - Milano — In Formula 
3 si sta verificando uno strano processo 
di sviluppo che sta dilatando oltre i limiti 
fisiologici della categoria il numero degli 
iscritti. Ancora non si sa come verranno 
gestite le gare ‘90: se con delle batterie di 
qualificazione o due repechage. Sta di fat- 
to che con una sessantina di partecipanti 
sì registra il record degli scritti come si 
può leggere proprio net servizio in questo 
numero. 


ANTONIO COZZI - Torino — Oliver Grouil- 
lard sarà il pilota dell'Osella che farà cor- 
rere una sola monoposto nella stagione 
che va a cominciare, Il team nel corso del- 
l'inverno è stato rilevato dalla Fondmetal 
che la stagione passata figurava solo nel- 
le vesti di sponsor. 


MATTEO DE FINIS - Roma — Come avrà 
visto nel numero scorso, la Fisa a propo- 
sito del campionato mondiale Sport Proto- 
tipi ci ha ripensato: niente più gare di du- 
rata ma solo corse Sprint di 480 km. È 
stata abolita anche la 24 Ore di Spa che 
doveva sostituire quella di Le Mans. 


MARCELLO COLINO - Firenze — La formula 
Alfa Boxer ha deciso di rinnovarsi: que- 
st'anno la categoria ricorrerà al motore 16 
valvole per rendere la monoposto scuola 
italiana più selsttiva e quindi più appetibi- 
le per i giovani talenti. 


GIUSEPPE MAGENES - Melzo (Milano) — 
Siamo spiacenti, ma le etichette che com- 
paiono sulle copertine di Autosprint pub- 
blicizzate dal giornale non sono in vendita. 


MARCO LOCATELLI - Ponte S. Pietro (Berga- 
mo) — L'inserimento della marce in una 
F.1 avviene come nelle vetture di serie. Il 
fenomeno dell’acquaplaning, sopraggiun- 
ge quando in caso di pioggia o di asfalto 
comunque bagnato, uno 0 più pneumatici, 
a contatto con l'acqua accumulatasi in 
piccoli o grandi avallamenti, non consente 
più una perfetta aderenza del pneumatico 
stesso con l'asfalto. In questo caso, la 
vettura, ha una conseguente perdita di 
stabilità. 


AGOSTINO LO CHIATTO - Avellino — Esiste 
ancora la disponibilità della copertina rela- 
tiva al campionato F.1 del 1988, disponi- 
bile è anche il numero arretrato da lei ri- 
chiesto (27/89). Per entrambe le cose, de- 
ve scrivere al nostro ufficio arretrati, alle- 
gando alla richiesta la ricevuta di conto 
corrente o assegno bancario circolare pari 
a un totale di L. 10.000. Comunichiamo 
infine, a chi fosse interessato, la sua in- 
tenzione di voler vendere le annate di Au- 
tosprint dal.1983 a oggi. 


CARLO RONCHI - Firenze — Purtroppo, le 
copie di Autosprint che contenevano la 
«Storia della F.1» sono state esaurite, per- 
tanto non siamo in grado di poteria accon- 
tentare. Allarghiamo comunque la sua rì- 
chiesta ai nostri lettori. 


PAOLO LONARDONI - Verona — Il mitico n. 
27 che dal 1980 al 1982 è appartenuto 
all'indimenticabile Villeneuve e, successi- 
vamente, dopo la sua scomparsa agli altri 
piloti che lo hanno succeduto alla guida 


della Ferrari, da quest'anno apparirà sulla 
McLaren di Senna. L'attribuzione dei nu- 
meri di gara in F.1 è stabilita dalla Fia (Fe- 
derazione Internazionale Automobilistica) 
che per regolamento assegna al campio- 
ne del mondo il n. 1, e al compagno di 
squadra il n. 2. Non va dimenticato infatti 
che, prima di portare il n. 27, Villeneuve 
sulla Ferrari ha avuto: Gp Canada 1977 
(n. 21), Gp Giappone 1977 (n. 11); 1978 
(n. 12); 1979 (12) e 1980 (2). 


FRANCESCO BINI - Pegola (Bologna) — La 
scuola di pilotaggio cui si riferisce (Magio- 
ne) svolge regolarmente corsi per privati. 
Per informazioni può rivolgersi a Henry 
Morrogh, Autodromo di Magione, 06063 
Magione (Pg), Telefono 075/8416569. 


MAURO PENNA - Livorno — In Formula 
3000 c'è un limitatore di giri che blocca il 
regime massimo di rotazione a 9000 giri 
al minuto 


LIE SSA 


Scrivere a: AUTOSPRINT CP AD 1734-40100 Bologna 


FERMUPOSTA: TARE TZ 


VOGLIO fare | miei complimenti al 
progettista della March che ha scoperto la 
possibilità di aggirare i regolamenti della 
F. Indy con l'adozione di un telaio tutto in 
fibra di carbonio. John Baldwin che vanta 
una solida esperienza in Europa non ha 
scoperto che l'acqua calda: nel Circus 
della Formula 1 nessuno si oserebbe più 
di mettere in dubbio la maggiore 
resistenza e solidità dei telai in materiali 
compositi a confronto con quelli 
tradizionali in honeycomb di alluminio. Mi 
domando, allora, perché non ci ha mai 
pensato nessuno prima in F. Indy? Sapete 
darmi una risposta? È possibile che gente 
esperta come Roger Penske venga messa 
in scacco così stupidamente? C'è da 
augurarsi di vedere emergere il team Pat 
Patrick che mette in pista i motori Alta 
Romeo visto che solo il telaio di Arese e 


quello della Porsche saranno totalmente 
in fibra di carbone. 


Giantsg Coco - Roma 


| TECNICI delia March sono stati molto 
bravi a leggere nelle pieghe dei regola- 
mento: a partire dal ‘90 cade l'obbligo di 
usare strutture miste nella rea&zzazione 
del telaio di Formula Indy a patto che si 
dimostri che Il nuovo materiale di costru- 
zione usato si riveli almeno resistente co- 
me quello delle scocche tradizionali. E sic- 
come i dati hanno da tempo dimostrato 
una evidente rigidità in più. Proprio vener- 
di scorso a Indianapolis c'è stata la pre- 
sentazione del team Pat Patrick che ha 
ufficializzato l'accordo con l'Alfa Romeo, 
Stando alle premesse la stagione ‘90 non 
dovrebbe essere avara di soddisfazioni 
per la Casa di Arese che si presenterà In 
pista con una versione completamente ri- 
vista del suo otto cilindri turbo, frutto del 
primo anno di corse negli Usa. 


IL DITO SULLA PIAGA 


COLPO DI... TESTATA 


ERA GIÀ nell'aria da tempo ma, sinceramente non avrei mai 
pensato che si potesse commettere una simile scorrettezza. Mi 
riferisco a quanto pubblicato sul n. 50/89 di Autosprint alle 
pa9. 70-73 dal simpaticissimo e preparato Maurizio Masini ri- 
guardo delle novità relative al Campionato Formula Alfa Boxer 
1990. Nel citato articolo vengono descritte quali novità per il 
prossimo anno: a) la riconferma del «Flammini Group» quale 
organizzatore del Campionato 1990 di Formula Alfa Boxer. b) 
la decisione presa, in sede di delibera consiliare, dalla Csai di 
adottare per il 1990 il motore con testata a 16 valvole. Per 
amore di verità. Masini non scrive delibera Csai, ma aggiungo 
lo, solo in tale sede poteva essere presa una simile decisione. 
Riguardo il primo punto mi ritengo moito soddisfatto della con- 
ferma del Flammini Group in quanto l'opera svolta con passio- 
ne e competenza ha dato gli esiti auspicati nel 1989. Le dolenti 
note riguardano il secondo punto; la decisione di adottare la te- 
Stata a 16 valvole, se da un lato porterà a un innalzamento dei 
costi, qualificabile in un 15-20% rispetto alla passata stagione. 
dall'altro permetterà di mettere maggiormente in risalto le doti 
di guida dei singoli conduttori e, perché no, la capacità di mes- 
sa a punto dei preparatori. Quella che è una scorrettezza, è la 
decisione dell'Alfa Romeo di affidare al sig. Vergani il collaudo 
della nuova unità motrice. Vergani è un preparatore che non ha 


bisogno di presentazioni. A ragione è ritenuto il preparatore più 
valido e professionale dell'intero «circus» della Formula Alfa 
Boxer e | risultati gli danno ragione. Sinceramente non si riesce 
a capire perché l'Alfa Romeo abbia voluto mettere un concor- 
rente in una posizione di tale vantaggio rispetto agli altri parte- 
cipanti al campionato 1990; vantaggio che si concretizza nella 
messa a punto del complesso telaio-motore e nella possibilità 
concessa ad alcuni piloti di potersi abituare al nuovo proput- 
sore con 3 0 4 mesi di anticipo rispetto a tutti gli altri Anche i 
non addetti ai lavori capiranno che tutto ciò equivale ad asse- 
gnare il campionato 1990 in anticipo a uno dei piloti del validis- 
simo Vergani. In conclusione, la decisione adottata dalla Csai è 
indubbiamente valida ma purtroppo verrà male applicata, 
creando una situazione che va contro le più elementari norme 
etico sportive (previste tanto dal Coni quanto dalla Csai nei 
propri statuti e regolamenti) e causando un aumento delle de- 
fezioni per il campionato 1990 che Maurizio Masini nel citato 
articolo ha chiaramente prospettato. Non a caso quella formula 
che può dirsi in parziale concorrenza con l'Alfa Boxer, ovvero la 
Formula 2000, scoppia letteralmente di salute e concorrenti. 
Se questa si chiama promozione...! 


Gianpaolo Matteucci - ds Delta Racing Team 


L'ALFA ROMEO presa com'è nel program- 
ma di F.Indy non ha certo il tempo per de- 
dicarsi allo sviluppo della Fomula Alfa Bo- 
xer nella versione motore a sedici valvole 
per cui non aveva altra alternativa che ri- 
volgersi a qualcuno che avesse un telaio e 
lo sapesse sviluppare. La Casa di Arese, 
quindi, si è rivolta al team che ha domina- 
to la categoria negli ultimi due anni, la 
Vergani Racing, per affidare alla squadra 
milanese l'adattamento del nuovo motore 
sul telaio ben noto. Si badi bene che la 
stessa operazione è stata fatta anche per 
i prototipi tricolori (ex Sport Nazionale): 
Giorgio Lucchini, costruttore mantovano, 
da tempo sta lavorando all'instaltazione 
del motore tre litri che nel ‘91 equipagge- 
rà tutte le biposto italiane. Certo dal punto 
di vista sportivo non è la soluzione miglio- 
re, però non c'erano altre soluzioni per ef- 
fettuare la trasformazione. 


LA FOTO 


CAMPIONE SVEDESE 


CARO Autosprint sono un giovane di 19 anni grande appassionato di automobilismo. 
Scrivo perché vorrei vedere pubblicata nella rubrica «La Foto» un'immagine dello svede- 
se Gunnar Nilsson e conoscere alcuni dati della sua, purtroppo, breve carriera. 


Michele Zitta - Palermo 


GUNNAR NILSSON. scomparso nell'ottobre del 1978 a causa di un male inguaribile, era na- 
to a Helsinborg, in Svezia, il 20 novembre 1948. Dopo essere stato ufficiale addetto ai 
radiocollegamenti sui sommergibili della marina militare del suo paese aveva cominciato 
ad interessarsi alle corse e aveva debuttato nel 1972 con le monoposto della F.Vee (una 
specie di F. Ford allora in auge nei Paesi del Nord Europa) passando all'evoluzione di 
questa, la Super Vee, l'anno successivo. Era una buona annata, che.lo vedeva vincitore 
della serie e al debutto anche in F.2. Il 1974 era la sua prima stagione a livello professio- 
| nistico e lo vedeva impegnato al volante della March 743 nel Trofeo Polifac di F.3. Quella 
| partecipazione fu cruciale per la carriera del lungo pilota svedese perché gli valse la gui- 
da ufficiale di una March 753 con la quale, nell ‘75, disputò il campionato britannico Bp 
di F.3, vincendolo. Una vittoria che gli spalancò addirittura le porte della F.1. Venne chia- 
mato, infatti, da Colin Chapman per sostituire il suo ...connazionale Ronnie Peterson 
(passato alla March) sin dal Gp del Sudafrica de! ‘76. Il debutto lo vide qualificarsi in ulti- 
ma fila e ritirarsi al 18. giro per problemi alla frizione. Con la Lotus 77 Nilsson mostrò do- 
po poche corse il suo potenziale, giungendo terzo al terzo Gp disputato, quello di Spa- 
gna. Nella stagione ‘76 lo svedese raccolse un totale di undici punti. La musica cambiò 
radicalmente, in meglio, nel '77 quando la Lotus schierò la formidabile ‘78, prima mono- 
posto della storia della F.1 a sfruttare l'effetto suolo, Prima guida della squadra era Mario 
Andretti, che contese il titolo iridato a Lauda e Scheckter giungendo pol terzo, ma vi fu- 
rono briciole di gloria anche per Nilsson. Lo svedese, infatti, giunse ottavo nel mondiale, 
totalizzando venti punti e vincendo anche una gara. Fu in occasione del Gp del Belgio, di- 
| sputatosotto la pioggia all'inizio e poi con ta pista che andava via via asciugandosi. Cer- 
| tolavittoria fu propiziata dall'autoeliminazione di Andretti e Watson ma Nilsson fu co- 
munque bravo nel contenere prima gli attacchi di Scheckter e poi nello sfruttare un erro- 
re di Lauda. Rimarrà la sua unica vittoria perché poi per luì || futuro si trasformerà in una 
lotta contro il male. Nel ‘78 lo svedese non è già più in grado di mettersi al volante di una 


F.1 e le sue condizioni peggioreranno sino alla scomparsa 


NEGRENTI 
DIMENTICATO 


CARI amici di Autosprint, mi permetto di 
chiamarvi amici perché dal 1977 non ho 
perso nemmeno un numero del settima- 
nale. Da alcuni anni faccio parte della 
Schiera dei piloti denominati privati pove- 
rì. Ho partecipato nella classe N3 con la 
mia vetusta Alfasud al rally di Mantova 
(valido per il Rallygame) riuscendo in 
mezzo a una schiera di agguerritissime 
Peugeot 205 Rallye (fra cui quelle di Bor- 
molini, Fiora, Cacciami) a giungere secon- 
do di classe dopo aver staccato tempi di 
tutto rispetto come nella 2 ps in cui siamo 
giunti 19. assoluti, secondi fra le due ruo- 
le motrici e, ovviamente, primi di classe. 
Giunti alla fine del rally l'amico Cacciami 
(3. nel Rallygame e 3. di classe) ha ritenu- 
to opportuno farmi reclamo per smontare 
la mia auto, scoprendo poi che non c'era- 
no «furberie». A questo punto mi aspetta- 
vo che Autosprint facesse a me e al mio 
navigatore Roberto Boffelli una piccolissi- 


ma citazione, ma ciò non è avvenuto... Vi 
capisco: | cronisti di Autosprint non pos- 
sono spulciare | tempi di ogni gara, ma 
immaginate il mio sconforto quando sulla 
classifica del Rallygame pubblicata sul n. 
49/89 mi sono visto assegnati soli 4 punti 
anziché 6 e il mio nome scritto in minu- 
scolo. Scusate lo sfogo che non vuole as- 
solutamente essere un rimprovero per 
nessuno, ma l'ho fatto semplicemente per 
la soddisfazione di vedere riconosciuto un 
risultato, forse nemmeno degno di nota 
ma che è costato molti sacrilici 


Marco Negrenti - Lovere (Bergamo) 


NON è assolutamente nostra intenzione 
voler privare il valido Negrenti del piazza- 
mento conseguito nel rally di Mantova. Ha 
perfettamente ragione nel dire che a.con- 
clusione delle verifiche tecniche il secon- 
do posto di classe gli è stato giustamente 
confermato, A maggior ragione con gran- 
de piacere gli restituiamo i due punti man- 
canti in classifica nel Rallygame. |) fatto 
che il nostro campionato susciti tanto in- 
teresse non può che farci piacere.. 
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A MONTERMINI 
IL TROFEO 
ROMANO FOSCHINI 


ANCHE per || Ferrari Club di Bagnacavallo 
la stagione 1989 si è conclusa con l'an- 
nuale festa sociale. Alla manifestazione 
svoltasi presso il ristorante «Il Parco» di 
Casola Valsenio, erano ben 130 le perso- 
ne presenti, tra le quali i piloti Mauro Mar- 
tini e Andrea Montermini, nonché Pino Al- 
lievi (inviato della «Gazzetta dello 
Sport»), Ezio Pirazzini (inviato del «Resto 
del Carlino»), Luigi Orsini (scrittore, autore 
di numerosi libri su Ferrari e Maserati) e 
Valerio Stradi (coordinatore di tutti | Fer- 
rari Club) in rappresentanza della Casa di 
Maranello. Per l'occasione è stato conse- 
gnato il secondo Trofeo «Romano Foschi- 
ni». (segretario del club tragicamente 
scomparso), assegnato a Andrea Monter- 
mini per essersi particolarmente distinto 
tra i piloti emiliano romagnoli. A conse- 
gnargli il riconoscimento, Mauro Martini 
che aveva ricevuto il trofeo la passata 
stagione. Senza mai dimenticare coloro 
che soffrono, parte del ricavato della festa 
il club lo devolverà a un ente di beneficen- 
za, 


SOLIDARIETÀ 
PER IL PRIMO 


FESTEGGIATO il primo anno di vita del Fer- 
rarì Club Rapallo. In occasione della cena 
organizzata per la ricorrenza, è stata ef- 
fettuata una sottoscrizione tra tutti i soci 
intervenuti il cui ricavato è stato devoluto 
all'associazione Antfas Tigullio Ovest di 
Vilta Gimelli, che si occupa dell'assistenza 
dei bambini handicappati. Nella foto, che 
si riferisce a un incontro successivo la fe- 
sta sociale, il presidente del club dottor 
Vincenzo Nisi, il vice Edoardo Boggia, Ìl 
tesoriere Gianfranco Granello e il consi- 
gliere Giacomo Verso mentre consegnano 
alla dottoressa Zandano (presidente del- 
l'Anffas) l'assegno di un milione e il ga- 
gliardetto del sodalizio 


a cura di Ettore Mingardi 


HANDICAPPATI,IN GARA A VALSESSERA 


NÉ VINTI 
NÉ VINCITORI 


ANCORA una volta l'impegno del Ferrari Club Valsessera è stato premiato. Il sodalizio in 
provincia di Vercelli, è stato giustamente gratiticato dal successo ottenuto per l'organiz- 
zazione della seconda edizione della cronoscalata Coggiola-Viera, Trofeo Paolo Mina, ri- 
servata ai portatori di handicap, ricordando inoltre che per la buona riuscita delia manite- 


| stazione, importante è stata la collaborazione della Pro Loco di Viera e dell'Associazione 


handicappati di Valsessera. Al via di questa edizione 12 concorrenti tra i più qualificati in 
Italia. La vittoria è andata all'altoatesino olimpionico a Seul, Paul Oberhofer che ha ab- 
bassato il tempo dello scorso anno di ben 11 minuti precedendo nell'ordine Re Callegari 
Marco e Ciro Amato, quest'ultimo vincitore della prima edizione. Non sono mai sufficienti 
le parole per sottolineare l'ammirazione nei confronti di questi atleti che, con grandissimo 
Spirito e altrettanta determinazione, aftrontano una prova così ditticile. Alla fine, ricono- 
scimenti per tutti i partecipanti, perchè la sola presenza li ha resi tutti vincitori: tra i premi 
anche una carrozzella per uso civile offerta dalla ditta Pozzato. Nella foto, a sinistra della 
Ferrari 365 Gt 2 + 2 Paul Oberhofer e a destra Re Callegari Marco con alle spalle l'ideato- 


re della manifestazione Ugo Bassotto 


A ROMA IL NATALE DEL POLIZIOTTO 


BUON SUCCESSO di pubblico per la manite- 
stazione «Natale del Poliziotto», organizza- 
ta a Roma, presso il Centro Sportivo della 
Pubblica Sicurezza di Tor di Quinta, dal 
Ferrari Club Roma. || sodalizio, presieduto 
dal signor Carlo Mearilli, ha voluto così fe- 
Steggiare nel migliore dei modi il settimo 
anno della sua fondazione, avvenuta nel di- 
cembre del 1982, anno dal quale il Ferrari 
Club Roma ha sempre lanciato manifesta- 
zioni e iniziative, la più famosa delle quali è 
l'istituzione del Trofeo Gilles Villeneuve che 
dal 1983 premia ogni anno il pilota autore 
della pole position nel Gran Premio Roma 
di F.3000. | partecipanti alla manifestazio- 


ne del «Natale del Poliziotto» hanno potuto 
ammirare nientemeno che alcune delle pre- 
stigiose Ferrari appartenenti alla Scuderia 
Campidoglio (quali la 365 P2/3, vincitrice 
del Campionato Europeo Autostoriche, la 
250 SWB e la 512 M), nonchè la Ferrari 
250 Berlinetta della Polizia (in secondo pia- 
no nella foto) che negli anni 60, condotta 
dal Maresciallo Spatatora, fu protagonista 
a Roma di spericolati inseguimenti. A tar 
da corollario alla manifestazione, una ricca 
mostra fotografica e una completa rasse- 
gna di modellini. Per concludere, serata 
con premi e riconoscimenti ai partecipanti, 
alla presenza del Prefetto D'Achille 


Farai 


NEONATO CLUB 
DEL CAVALLINO 
A ORANI 


ALL'ORMAI interminabile elenco dei sodali- 
zi nati sotto il segno della Casa di Mara- 
nello, recentemente se n'è aggiunto un al- 
tro: si tratta del Ferrari Club «Rosso 27» 
di Orani in provincia di Nuoro. L'impegno 
dei neonato club è rivolto soprattutto alla 
valorizzazione dello sport automobilistico, 
rivolgendo particolare attenzione ai pro- 
blemi ad esso inerenti. 
A questo va aggiunta 
la volontà di organiz- 
zare raduni riservati 
anche a auto d'epo- 
ca, nonché altre ini- 
ziative tendenti a 
un uso corretto del 
tempo libero. Infi- 
ne, il Ferrari Club 
«Rosso 27» In- 
tende essere 
presente anche 

a livello regio 
nale, adope- 
randosi a stabilire contatti di collaborazio- 
ne con gli enti operanti nel settore dell’au- 
tomobile. In occasione dell'inaugurazione 
sono state attribuite la cariche sociali che 
sono state così distribuite: presidente Giu- 
seppe Pinna, vice presidente Antonio Sal- 
vai, segretario Luciano Artu. Coloro che 
fossero interessati a un eventuale tesse- 
ramento, possono telefonare alla sede del 
club al seguente numero 0784/747686 


A CONCLUSIONE di una stagione piena di 
iniziative, con la partecipazione di un folto 
numero di soci e appassionati che ancora 
una volta hanno dimostrato il loro attac- 
camento al sodalizio, anche il Ferrari Club 
Reggiolo ha festeggiato con una cena so- 
ciale la fine dell'attività 1989. Numerosi 
gli ospiti intervenuti e, tra questi, da sotto- 
lineare la presenza del dottor Giovanni 
Musatti in rappresentanza della Ferrari, 
accompagnato dai meccanici Cleto Zini e 
Gulatiero Fiorini. Nel corso della simpatica 
serata, oltre ai riconoscimenti conferiti 
agli ospiti presenti, sono state consegna- 
te anche quattro medaglie d'oro a altret- 
tanto soci che, nel corso dell'annata si so- 
no particolarmente distinti, Nella foto, a 
sinistra in piedi il presidente del club Nor- 
berto Mantovani mentre premia il signor 
Baldoni della Ferrari. 
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PIERLUIGI MARTINI È STATO LA SORPRESA DE 
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Il romagnolo, pur correndo con una Minardi non ancora al top, 
ha Saputo mettersi in luce lottando alla pari con i big: 
non è più il ragazzino terribile degli esordi, ma un pilota ormai 


maturo che sa sfruttare al meglio il materiale che gli viene dato 
ECC di Cesare Maria Mannucci 


Sopra, Pierluigi Martini guarda 
con fiducia al futuro A 
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Sopra, il debutto di 
Martini in F. 1 nel 
Gp del Brasile '85 

con la Minardi-Ford 

(Orsi). A dire il 
vero, il romagnolo 
aveva fentato la 
qualificazione 
anche al Gp d'Italia 
'84 ma non ce 
l’aveva fatta con 
una Toleman 
(Amaduzzi). A lato, 
eccolo ancora con 
la Minardi nell'89 
con la quale è 
anche stato in testa 
a un Gp 


IL PERSONAGGIO 


STATO uno dei piloti rive- 

lazione della stagione ‘89. 

AI suo quarto anno di F.1, 

Piero Martini affronta l’im- 

minente stagione con una 

differente maturità. Nel 

corso di pochi mesi è passa- 
to dal ruolo di promessa dell’automobili- 
smo, a autentica realtà della F.1 dimo- 
strando — vedi Estoril e Adelaide — di es- 
sere in grado di lottare alla pari con nomi 
ben più blasonati e al volante di vetture 
più titolate. 1 tempi avventati del suo de- 
butto con la Minardi nel 1985 o con la To- 
leman a Monza nell'84 sembrano ap- 
partenere alla preistoria, così come la qua- 
lifica di pilota con la valigia che, impro- 
priamente, molti gli avevano affibbiato. 
Oggi Martini è certamente un pilota men- 
talmente più rilassato, in grado di gestirsi 
perfettamente nell’arco di un Gp, e so- 
prattutto ha acquisito una fiducia nei pro- 
pri mezzi che si traduce non in strafotten- 
za, ma in fredda analisi delle risorse tecni- 
che di cui dispone, ed entusiasmo nell’uti- 
lizzarle al limite, e in alcune occasioni — 
vedi qualifiche di Adelaide — anche oltre. 
«Indubbiamente sono molto soddisfatto di 
questa stagione. All’inizio pensavo che la 
sfortuna me la trasformasse in un disastro. 
Non c’era nulla che andasse per il suo verso 
e, quando siamo arrivati a Silverstone, ave- 


Sopra, Martini con 
Giancarlo Minardi il 
team manager che 
ha sempre creduto 
in lui e che lo ha 
accompagnato per 
mano nella scalata 
ai vertici della F. 1 
(Orsi). A destra, 
Pierluigi nelle vesti 
di coraggioso 
«discesista» di 
rapide con 
gommone: 
evidentemente gli 
piacciono gli sport 
del rischio... 
(Amaduzzi) 


vamo un piede e mezzo nelle pre-qualifiche: 
per la squadra sarebbe stata una tragedia. 
La corsa di Silverstone è certamente il ri- 
cordo più bello che ho dell’anno. La macchi- 
na era perfettamente bilanciata, ma i risul- 
tati che dovevamo raggiungere non erano 
certo facili e in particolare mai raggiunti in 
precedenza dalla Minardi, Prima del via 
c’era certamente più tensione, sebbene la 
squadra non mi ha mai creato il clima da ul- 
tima spiaggia. Dopo Silverstone mi sono 
molto caricato, anche perché la macchina 
progrediva costantemente», 

— All’inizio della stagione nessuno ti con- 
siderava, alla fine, in Portogallo, sei stato 
addirittura in testa a un Gp. A Rio pensa- 
vi di arrivare a questi livelli? 

«Sono sempre stato ottimista. Per la Mi- 
nardi era una annata piena di novità. Nuovo 
era l’ingegnere, le gomme, e tutta l’impo- 
stazione tecnica. Per la prima volta que- 
st’anno siamo riusciti a fare uno sviluppo 
metodico. In questa stagione ho imparato 
che se si resta costantemente concentrati e 
non dubiti mai di te stesso, puoi ottenere 
qualunque risultato. In Portogallo, per ol- 
tre metà gara ho controllato senza forzare 
le due Williams-Renault. Se affronteremo 
la stagione ’90 con la stessa mentalità, sono 
certo che riusciremo a guadagnare stabil- 
mente un posto tra le prime otto squadre». 
— Una volta eri considerato un pilota ve- 


loce, ma soggetto a molti errori. Quest’an- 
no di sbagli non ne hai fatto nemmeno 
uno... 

«Oggi i Gp sono molto faticosi, soprattutto 
dal punto di vista fisico e psicologico. Un pi- 
lota raggiunge la sua maturità solo se è 
coinvolto in prima persona nello sviluppo 
della vettura. È quello che per la prima vol- 
ta mi è capitato nell’89. Oggi le F.1 sono 
molto impegnative da guidare, più delle vet- 
ture dell’epoca turbo. Penso che un pilota 
raggiunga un buon livello solo dopo due-tre 
stagioni». 

— Con Sala che cosa è successo? Nell’88 le 
differenze tra di voi erano molto ridotte. 
Nell’89 sono diventate un abisso? 

«Un pilota deve avere delle motivazioni e 
queste vanno ricercate in se stessi. Alla fine 
della stagione Sala era indubbiamente de- 
motivato, e mi dispiace molto, in quanto lo 
ritengo un buon pilota. Io non ho certo gua- 
dagnato due secondi nel corso di un anno. 
Ho migliorato la mia esperienza, ma in fat- 
to di velocità sono sostanzialmente lo stes- 
so. E lui che quest'anno è andato in crisi». 
— Questa è la tua quarta stagione alla Mi- 
nardi. Non pensi sia un errore rimanere 
troppo a lungo nella stessa squadra? 

«Il mio primo anno non lo considero un an- 
no di gare. Ero iscritto ai Gp, ma non sono 
mai stato in condizioni di correre, nemmeno 
per un giro. È una stagione che mi ha dan- 
neggiato dal punto di vista dell'immagine, 
ma mi è servita per capire cosa vuol dire 
correre con una macchina non competitiva, 
e tutte le cose che ti possono succedere. In 
seguito la Minardi è una squadra che ha di- 
mostrato di progredire costantemente. Sino 
a che manterrà questa tendenza, correre per 
loro sarà sempre un piacere. Non lo consi- 
dero un limite». 

— La Ferrari. Verso giugno o luglio tutti 
potevano andarci. Probabilmente sei stato 
l'unico di cui non se ne è mai parlato seria- 
mente, Ti consideri sottovalutato? 
«Assolutamente no; anche perché molti no- 
mi che si facevano in realtà non avevano 
nessuna possibilità di approdarci. Certa- 
mente mi farebbe piacere andarci, ma biso- 
gna essere realisti. Prendono sempre il me- 
glio di quello che offre il mercato, e anche 
questa volta, con Prost, lo hanno conferma- 
to. Sino a che non si raggiungono certi risul- 
tati, è inutile perdere tempo. Vivere con 
l'ossessione della Ferrari può essere sba- 
gliato». 

— Una volta eri considerato un pilota con 
la valigia. Oggi sei un pilota professionista 
conteso e molto apprezzato. Come è avve- 
nuta questa trasformazione? 

«Come tutti ho fatto la mia gavetta. Proba- 
bilmente certe qualifiche sono arrivate per- 
ché venivo associato erroneamente alla 
Parmalat. Pensavano che questa azienda 
potesse impormi dovunque, e non era asso- 
lutamente vero. La Brabham l’ho provata 
non perché ero stato imposto, ma perché 
erano interessati a me dopo la mia vittoria 
nel campionato europeo di F.3. Riconosco 


segue 


PICCOLO GRANDE UOMO 


segue 


di avere fatto l'errore di volere arrivare in 
F.1 troppo presto, era il periodo che anda- 
vano di moda i piloti giovanissimi. Ho fatto 
alcuni errori e li ho pagati, non solo metafo- 
ricamente, sulla mia pelle. Quando dalla 
F.1 sono tornato in F.3000 mi sono dovuto 
impegnare personalmente per garantire il 
budget. È stato un momento molto duro, ma 
che sono contento di avere vissuto. In segui- 
to ho incontrato persone che i soldi invece di 
chiedermeli, me li hanno dati. È stato il vero 
inizio del professionismo». 


— Nel dicembre dell’'87 ti ritrovasti all'E- 
storil a fare il collaudatore per la Minardi, 
mentre Apicella e Campos erano in ballot- 
taggio per correre nel campionato del 
mondo, Come ti sentivi? 

«Erano loro a essere in una posizione diffi- 
cile. La conoscevo bene perché era quanto 
mi era capitato negli anni precedenti. C'era 
una squadra che li aveva contattati a condi- 
zione di una certa cifra, la loro presenza era 
legata solo ai soldi. Mi avevano chiamato 
per fare il collaudatore ed era quello che fa- 
cevo, Il fatto che fossi il più veloce, in quel 
momento era un dettaglio. La cosa che mi 
soddisfa molto è di essere stato il primo pi- 
lota con il quale Minardi ha avuto un rap- 
porto esclusivamente professionale, non le- 
gato in nessuna maniera a eventuali sponsor 
della squadra. È avvenuto nell’88 quando 
sono rientrato da Detroit. Quel giorno, al di 
là del valore economico, è iniziata la svolta 
della mia carriera». 


— In corsa sei considerato un pilota molto 
aggressivo. E una necessità o una condi- 
zione? 

«In F.1 non puoi fare la parte della pecora. 
A una ruotata devi rispondere nella stessa 
maniera, devi comportarti da lupo. Non sa- 
rò mai il primo a “fare l'asino” ma non vo- 
glio nemmeno rimetterci per colpa di altri 
asini. Quando sei in lotta, sai sempre con 
chi hai a che fare. Ti comporti di conseguen- 
za». 


— Cosa pensi delle polemiche che hanno 
interessato i piloti ad Adelaide? 

«In Australia si è corso in condizioni perico- 
lose, ma certamente non peggiori di altre 
volte. Spa, ad esempio, non era certamente 
meno pericoloso. L’abilità di un pilota è 
quella di portare al limite una vettura per le 
condizioni che ci sono. Se ad Adelaide per 
restare in pista dovevi andare a cento al- 
l'ora, chi andava a centouno faceva un er- 
rore. Bisognava amministrare la macchina 
nel migliore dei modi. Chi lo ha fatto è arri- 
vato al traguardo. Personalmente mi sono 
molto divertito. Per la squadra dovevo cor- 
rere, ma non mi è costato nessuna fatica. 
Per la prima volta partivo in seconda fila, 
ero in una situazione più o meno paritaria 
con le vetture migliori. Non avrei dovuto 


partire solo perché alcuni piloti ormai alla 


segue 


Sopra, Martini impegnato in F. 3000 con la Rait Ri20/86 del team 
Pavesi con cui si è classificato terzo in campionato. Nell'altra 
pagina, il romagnolo sempre in F. 3000 sulla March 88B-Judd con 
cui é stato in lizza per il titolo nell’88 (Studio'83). Sotto, Pierluigi 
attorniato da belle ragazze (Amaduzzi). In basso, è sul podio del 
Mugello nell'86 con Pirro e Capelli (Attualtoto) 


DEBUTTO IN F. ABARTH 


PIERLUIGI MARTINI è nato a Lugo di Romagna (in provin- 
cia di Ravenna) il 23 aprile 1961. Nipote dell'ex pilota Giancar- 
lo, Pierluigi Martini debutta nel mondo delle corse a soli quin- 
dici anni con i kart. Nell'80 è pronto per il grande salto e corre 
in formula Fiat Abarth per passare nell’81 alla F. 3 c disputare 
il campionato italiano con una Dallara del team Trivellato. 
Nell'82, al volante di una Ralt, vince due gare ed è terzo. Il suo 
anno boom è l'83. durante il quale si laurea campione europeo 
di F. 3 (con quattro successi) e debutta in F. 2 ottenendo uno 
splendido secondo posto a Misano sulla Minardi-Bmw, A fine 
stagione effettua anche un provino, con risultati positivi, sulla 
Brabham-Bmw di F. 1. Nell'84 Martini gareggia nell'enduran- 
ce con la Lancia e sfiora il debutto in F. 1 mancando per pochi 
centesimi di secondo la qualificazione al Gp d’Italia con la To- 
leman Hart. L'85 vede il suo ingresso nel mondo dei Gp con la 
Minardi. Non è una stagione fortunata e cosi Martini fa come 
i... gamberi, passando nell’86 in F. 3000. E secondo dietro a 
Capelli. Ancora F. 3000 nell’87 e ritorno in F. 1. a Detroit, pro- 
prio con la Minardi, che porta al 6. posto; nell'88. Nell'89 di- 
sputa una splendida stagione e sì conferma pilota di sicuro ta- 
lento raccogliendo anche $ punti iridati. In totale il pilota ro- 
magnolo ha disputato 39 Gp! O 


‘ PE PIVOL b f 
(7) 
IA. 


Ò 


IL PERSONAGGIO 


segue 


fine del loro contratto non avevano voglia 
di rischiare? Sono partito e sono contento 
di averlo fatto». 

— Gerhard Berger ha detto: «Jarvi Leh- 
to ha dimostrato volendo partire di 
non avere nulla nel cervello». Altri piloti 
famosi hanno cercato di convincere i più 
giovani, anche con pressioni non del tut- 
to corrette, a scendere dalla macchina. 


Erano i giovani a essere senza cervello 0 i 
piloti di esperienza ad avere paura? 

«Nella vita ognuno fa quello che vuole. 
Posso solo dire che durante l'ora di quali- 
ficazione, corriamo molti più pericoli che 
in una corsa sotto la pioggia. Eppure le 
prove ufficiali con le gomme da tempo 
sembrano andare bene a tutti. Le gare con 
il bagnato sono tutte uguali. Si parte dal 
presupposto che non si vede nulla da nes- 
suna parte. In un pilota giovane, la qualità 
che bisogna appezzare, è quel tasso di in- 
coscienza in più che ha rispetto a un pilota 


vFriogit 


Sopra, Pierluigi 
Martini impegnato 
a Imola nel 1981 
con la Dallara di 
Formula 3 messagli 
a disposizione dal 
team Trivellato. | 
Nell'83 si laurea 
campione europeo i 
della categoria | 
vincendo quattro 
corse e 
collezionando tre 
secondi posti. Poi 
effettua una 
stagione in F. 2 con 
la Minardi e a 
Misano ottiene un \.;2- 
ottimo secondo 
posto e, quindi, 
approda in Formula == 
3000 (a lato, 
FotoAlquati) 
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anziano. Il giusto equilibrio tra incoscien- 
za ed esperienza credo sia il cocktail mi- 
gliore per un pilota di F.1. Ad Adelaide 
non ho mai pensato nemmeno per un mo- 
mento di slacciarmi le cinture, nemmeno 
mi ero accorto di quello che stava succe- 
dendo. Mi sembra però fuori luogo che al- 
cuni piloti abbiano cercato di fare ragio- 
nare altri con lo stesso rapporto che c’è tra 
padre e figlio. Boutsen ha vinto perché è 
stato il più bravo, non il più irresponsabile. 
Tra dieci anni, se sarò ancora in F.1 e mi si 
ripresenterà la stessa condizione, mi com- 
porterò nella stessa maniera. Se il diretto- 
re di gara decide che si può partire, abbia- 
mo il dovere di farlo, così come abbiamo il 
diritto di esigere direttori di gara esperti e 
competenti in grado di garantire un certo 
standard di sicurezza». 


— Cosa pensi di quello che è successo a 
Senna? 

«Mi dispiace molto. È un pa campio- 
ne, un esempio da seguire. È stato accusa- 
to di colpe che certamente non ha com- 
messo e non meritava un trattamento del 
genere. Ha tutto il mio appoggio e la mia 
solidarietà. Hanno decisamente esagera- 
to». 


— Per la prossima stagione che cosa ti 
aspetti? 

«Miglioreremo le nostre prestazioni. Ho 
una grande fiducia nella Pirelli. Lo scorso 
anno eravamo deboli con le gomme da ga- 
ra, ma per quest’anno sono certo che sare- 
mo a posto in tutti i momenti del Gran 
Premio. Se consideriamo che erano alla 
loro prima stagione di F.1, hanno fatto 
progressi enormi, e in alcuni tracciati co- 
me Montecarlo e Phoenix, anche in gara 
avevamo le gomme migliori. La disponibi- 
lità del motore Cosworth ci plafona per 
quanto riguarda la potenza, ma essendo 
molto affidabile, permette alla Minardi di 
sviluppare il telaio nel migliore dei modi. 
Credo che in alcuni tracciati possiamo 
ambire ad arrivare sul podio, là dove la po- 
tenza del motore non stabilirà una netta li- 
nea di demarcazione. Minardi non è certo 
la McLaren, ma ogni stagione migliora 
sempre la qualità del suo lavoro. Negli ul- 
timi due anni siamo costantemente in pro- 
gresso. Ora ho un nuovo compagno di 
squadra. È un debuttante per la F.1 ma ha 
una esperienza ormai decennale. Con Ba- 
rilla sono legato da profonda amicizia. So- 
no contento che sia riuscito a raggiungere 
il suo obbiettivo. Sarà una sorpresa per 
molti». 

— La F.1 ti ha cambiato. Hunt diceva 
che ogni Gp lo invecchiava di cinque an- 
ni... 

«Non mi sento così vecchio, ma certamen- 
te è un ambiente che ti matura in fretta. È 
l’unico ambiente che ti fa avvertire la reale 
necessità di riposarti, di «staccare la lu- 
ce». Delle corse comunque mi piace tutto. 
Piste lente o cittadine. Sole o pioggia. Ba- 
sta che ci sia battaglia...» O 


“La DA varanesè è l'evoluzione -del pdl che ha dimnito la stagione scorsa 
= Molte-le modificheanche-se sono poco visibili: è migliorata l’aerodinamica con un lungo 
lavoro in galleria, ridotto ‘anche il peso mentre è stata allargata la Areigate anteriore 
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PARMA Ci sono volititun migliaio 
di ore nella galleria:del vento e un anno 
di..tempo, ma ‘adesso. è pronta. La 
Dallara 390, ultima esponente, della 
genealogia di Formala 3 uscite dalla 
matita dell'ingegnere Giampaolo Dal- 
lara; sta per muovere i suoi primi passi 


in pista! «£ una monoposto molto più 
nuova di quanto possa sembrare — 
afferma Jo stesso ingegnere. parmense 
— & prima vistà», Si tratta; è vero, di 
una evoluzione dei modelli 388 e-399, 
ma è anche-vero'che risulta rinnovata 
almeno nel cinquanta per cento ‘delle 


suè eomponenti. Con ogni probabilità 
è anche l’ultimo sviluppo delle due 
versioni che l'hanno preceduta; tanto'è 


‘vero che Dallara sta già studiando la 


vettura per il 91, che con ogni proba- 
bilità sarà completamente diversa da 


ANTEPRIMA F.3 


ECCO LA NUOVA 
DALLARA 


segue 


questa. Ma torniamo alla neonata 390. Il 
lavoro principale è stato dedicato all’affi- 
namento delle forme esterne, soprattutto 
per spostare la curva che lega il carico ae- 
rodinamico alla resistenza all’avanza- 
mento. Sono migliorate la deportanza e il 
coefficiente di penetrazione, ridotto di 
circa il 6 per cento rispetto alla 389. Per 
dare l’idea di quanto sia nuova la carroz- 
zeria della 390 basti pensare che sono sta- 
ti cambiati il muso, le pance laterali, il cu- 
polino dietro l'abitacolo, la carenatura 
posteriore e lo scivolo inferiore. Anche la 
scocca non è andata esente da cure radi- 
cali. E ancora, ovviamente, in materiali 
compositi e si discosta dalla vecchia so- 
prattutto nella parte anteriore, dove è 
stata rastremata maggiormente anche in 
funzione del fatto che è stata interamente 
rivista la sospensione. Non si tratta di 
una soluzione con lo scalino inferiore, ti- 
po March e Benetton F.l per intenderci 


(secondo Dallara questa configurazione 
non dà grandi vantaggi neppure sulle 
F.1), ma di una riduzione della sezione. A 
livello costruttivo la scocca è prevalente- 
mente in carbonio e nido d’ape d’allumi- 
nio, Il carbonio è di tipo unidirezionale 
ma anche a tessuto incrociato, con del ke- 
vlar, mentre il nido d’ape è quasi intera- 


mente in alluminio con alcune parti, co- 
me il fondo e la zona attorno al volante, 
in nido d'ape di Nomex. Anche qui, come 
si vede, nulla di rivoluzionario rispetto 
agli standard costruttivi delle monoposto 
parmensi. E un lavoro che ha comunque 
dato i suoi frutti perché, ad esempio, la ri- 
gidità torsionale è aumentata del dieci 


In alto, la nuova linea aerodinamica della 
Dallara 390: in particolare si nota come il 
muso e la sezione anteriore della scocca 
siano rastremati rispetto alla 389. A 
sinistra, la monoposto smontata nei vari 
pezzi di cui si compone la carrozzeria. 
Sopra, il radiatore olio alloggiato nella 
pancia sinistra. Sotto, la nuova 
sospensione anteriore col tirante 
regolabile 


per cento rispetto alla 389 ed è attestata su 
valori di 1000 mkg per grado. Le sospen- 
sioni della nuova Dallara sono rimaste in- 
variate a livello di schema (pull-rod) ma 
sono state interamente riviste per quanto 
concerne i cinematismi. In quella anterio- 
re sono variati la carreggiata (più larga), il 
rapporto dei bilancieri, il braccio a terra e 


LA SCHEDA TECNICA IM 


CARREGGIATA 
LARGA 


Telaio: monoscocca in fi- 
bre di carbonio e Kevlar e 
struttura a nido d'ape d'al- 
luminio e Nomex. Sospen- 


le geometrie. Nuovi anche gli snodi, che 
ora sono in teflon. Più grandi, infine, i cu- 
scinetti ruota. Ma, soprattutto, è stato 
cambiato il limitatore di estensione al fine 
di rendere più agevole la regolazione da 
parte dei preparatori. Diversi, infine, i va- 
lori di anti dive. Anche la sospensione po- 
steriore presenta delle differenze, la più 
importante delle quali è l'introduzione dei 
limitatori di estensione che sulla 389 non 
c'erano. Nuovi, poi, sono ì punti d'attacco 
al cambio e più robusti i portamozzi. An- 
che in questo caso è stato variato il rap- 
porto dei bilancieri. Sia davanti che die- 
tro, infine, sono state montate barre stabi- 
lizzatrici che consentono di operare una 
più ampia gamma di regolazioni. Nuovi 
anche i freni. Sulla Dallara 390 ci sono di- 
schi più grossi al posteriore e, soprattutto, 
pistoncini differenziati. E stato scelto, in 
questo caso, di adottare diametri diversi 
per rendere più omogenea la loro usura e, 
di conseguenza, l'efficacia dell'impianto. 
Questo, così come le pinze, è della Ap 
mentre i dischi sono della Brembo. Un al- 
tro affinamento è dato dall’introduzione 
del sistema d’avviamento esterno, come 


sulle F.1 per intenderci. Il risultato com- 
plessivo ha portato la Dallara 390 ad esse- 
re 10-15 chilogrammi al di sotto del peso 
minimo (455 Kg) ma questo, ovviamente, 
all'ingegnere Dallara non dispiace neppu- 
re un po’. Anche perché la sua 390 è adatta 
a una ampia gamma di propulsori, che 
hanno le loro escursioni in fatto di peso. 
Sulla monoposto potranno essere montati 
l'Alfa Romeo, il Volkswagen, il Toyota, il 
Nissan, il Mugen, l’Opel e il Peugeot: in 
pratica tutte le unità motrici della F.3. La 
vettura costa 64.800.000 più Iva in confi- 
gurazione rolling chassis e tutte le 45 unità 
programmate sono già state vendute. Un 
successo, questo, che la dice lunga sulla 
considerazione dell'ambiente nei confron- 
ti della monoposto. Di queste quaranta- 
cinque si sa già che la maggior parte, ven- 
tisette unità, andrà in Italia, mentre dodici 
prenderanno la strada della Francia, tre 
della Svizzera, altre tre della Germania. 
Come ha dichiarato lo stesso Dallara que- 
sta vettura rappresenta il capolinea dell’e- 
voluzione per una stirpe vincente, in attesa 
di vedere qualche cosa di completamente 
inedito. na 


IL MERCATO/TUTTI I TOP TEAM SONO A POSTO 


CHE AFFOLLAMENTO! 


E SUBITO CRISI 


sioni: anteriori e posterio- 
ri a bilanciere. schema 
pull-rod con tirante rego- 
labile, barre stabilizzatrici 
(quella anteriore regola- 
bile anche dall'abitacolo) 
Ammortizzatori Bilstein 
Freni: impianto Ap, dischi 
Brembo (diametro 280 
mm), pinze Ap, doppi pi- 
stoncini differenziati. Di- 
mensioni: carreggiata an- 
teriore 1450 mm, car- 
reggiata posteriore 1300 
mm, passo 2593 mm, lun- 
ghezza 4060 mm. Peso: 
445 kg (con zavorra 455 
come da regolamento) 
Motore: a scelta Alfa Ro- 
meo, Volkswagen, Toyota, 
Nissan, Opel, Peugeot, 
Mugen. Frizione: bidisco a 
secco. Cambio: Dallara 
con ingranaggi Hewland 
Mk 9. Costo: L. 64.800.000 
(Iva esclusa, rolling chas- 
sis). 


VINTO per il terzo anno di fila 
il campionato, nel team Forti si 
punta molto su Mimmo Schiat- 
tarella, che ha ereditato il nu- 
mero | da Gianni Morbidelli. Il 
pilota modenese è molto atteso, 
dopo le belle prestazioni della 
passata stagione, quando ha 
corso con la Dallara Vw Spiess 
della Piemme Motors. Il suo ri- 
vale nella corsa al titolo potreb- 
be essere Roberto Colciago, neo 
acquisto del team Pre Ma ra- 
cing. Attualmente il pilota mo- 
denese è sotto le armi, ma non 
dovrebbe avere problemi nel ri- 
lascio delle licenze per correre. 
Colciago ha gli occhi di tutti 
puntati addosso e la sua lotta 
con Schiattarella sarà il tema 
dominante della stagione. Al 
suo posto, nel team Coperchini, 
è arrivato il giovane Mirko Sa- 
voldi, reduce da una stagione 
deludente. Questa squadra ha 
perso anche il giovane berga- 
masco Gianbattista Busi, che è 
andato alla Piemme Motors al 
posto di Schiattarella. Nel team 
sono entusiasti dopo i primi 


test, al pari del pilota, che quan- 
do è carico è un vero osso duro. 
L'esperienza a Busi non manca, 
per cui potrebbe essere un outsi- 
der, specialmente se la Piemme 
Motors farà debuttare in corsa 
il nuovo motore Opel Spiess 16 
valvole non appena sarà al livel- 
lo dell'attuale Volkswagen. Fra 
i piloti di esperienza c'è da se- 
gnalare l'acquisto di Zanardi 
nel team Ec Catella, per il quale 
si parla addirittura di cento mi- 
lioni pagati per avere i servigi 
del pilota bolognese; questo è il 
sintomo di quanto sia stimato 
Zanardi che sarà un protagoni- 
sta della stagione, visto anche 
quello che ha fatto Visco l'anno 
scorso con la stessa organizza- 
zione. Un'altra formazione da 
seguire è quella dell'Euroteam 
con il giovane Andrea Gilardi, 
premiato come il migliore esor- 
diente della stagione "89, al qua- 
le è stato affiancato il promet- 
tente Massimiliano Papis. La 
formazione del team di Seresina 
è indubbiamente da seguire con 
molta attenzione, non fosse al- 


tro per i due galletti nel pollaio 
che possono puntare a dei suc- 
cessi. Fra i piloti di esperienza è 
atteso al via Felice Tedeschi che 
dallo Zast Team è passato alla 
Benecchi racing. Con l'apporto 
di un tecnico come Kloden e le 
conoscenze tecniche di Benec- 
chi potrebbe uscire un buon 
cocktail. Un capitolo a parte 
merita Fabrizio Bettini: il vare- 
sino è rimasto nel teain Tatuus, 
ma qui la novità di maggior ri- 
lievo è di origine tecnica, come 
leggerete dopo. Atteso a una 
stagione di conferma è anche 
Massimiliano Angelelli, che ha 
preferito rimanere con il team 
Venturini, nonostante le molte 
offerte ricevute da altri team. In 
attesa di risultati di rilievo è an- 
che Paolo Coloni, che nel team 
Supercars ha trovato un am- 
biente umano alla sua altezza e 
avrà anche l'apporto tecnico 
del padre Enzo nei ritagli del 
mondiale di F.l. Fra i giovani 
al via del mondiale ‘90 i ri- 
flettori sono puntati su Alex 
Zampedri, il neo campione di 

segue 


seo È SUBITO 
(RISI 


segue 


Alfa Boxer, approdato nel team 
di Guido Forti e Paolo Guerci. 
Dopo le prime prove effettuate 
dal bresciano, si parla solo bene 
di questo giovane pilota. Cosi 
come si parla positivamente di 
Alex Prioglio che ha raggiunto 
l'accordo con il team Ravarot- 
to, con cui ha corso Bonanno la 
passata stagione. C'è curiosità 
anche attorno a Giampiero Si- 
moni, l'ex campione del mondo 
di kart classe 125 che correrà la 
stagione con la Astofer. 


LE NOVITÀ TECNICHE 
Non c’è dubbio: il colpo grosso 
della stagione ’90 è stato messo 
a segno dalla First Racing che è 
riuscita a ottenere cinque moto- 
ri Honda-Mugen per le due 
nuove Reynard 903. Per la ge- 
stione delle vetture in pista il 
team di Agrate si avvale della 
collaborazione della Tatuus, 
con cui ha corso Bettini nell’89. 
La First Racing Tatuus, come 
dovrebbe chimarsi il team, 
schiererà anche una terza mac- 
china, sempre una Reynard, ma 
con motore Alfa Romeo Nova- 
motor per Cristiano Cesarini 
proveniente dall’Alfa Boxer. I 
motori Toyota Tom's che nel- 
l'89 hanno spinto le vetture di 
Zanardi e Papis sono finiti al 
team Autoracing di Spilamber- 
to, che dovrebbe schierare due 
Dallara 389, aggiornate 90, per 
due piloti da definire. Il primo 
sarà probabilmente Regis, che 
ha già provato con ottimi risul- 
tati l'inedita accoppiata Dalla- 
ra-Toyota. Un motore Honda 
Montepilli è finito invece a Ni- 
no Famà, che lo userà in sosti- 
tuzione del Vw Judd usato fino 
all'ultima gara dell’anno scor- 
so. Non sono sparite le March 
Ralt Rt 33. L’importatore 
McArty di Novara dovrebbe 
schierarne un paio, mentre due 
nuove Rt 34 le dovrebbe mette- 
re in pista con motore Alfa Ro- 
meo Massimo Beacco, ex diret- 
tore di pista del Sanremo Ra- 
cing, che ha cessato l’attività, 
diversificando gli obiettivi. Infi- 
ne, l'attesa è enorme in casa 
Piemme per il nuovo motore 
Opel 16 valvole. I fratelli Spiess, 
che lo stanno sviluppando al 
banco, ne dicono meraviglie, 
ma in Italia, purtroppo, do- 
vrebbe arrivarne solo un esem- 
plare. 

Paolo Ciccarone 


In alto, ecco come si presenta 
il retrotreno della Dallara 390, 
pulito e filante. C'è anche il 
sistema d’avviamento esterno 
come sulle F. 1. L'impianto 
frenante è stato rivisto e i 
dischi, sopra, sono ora di 
diametro maggiore. Nella 
sospensione posteriore, sotto, 
sono stati spostati i punti 
d'ancoraggio al cambio e 
variati i cinematismi. Lo 
schema è il classico pull rod 


LE SQUADRE. SPIES ABATI 
MOLTI NUOVI ARRIVI 


Ecco nella tabella la composizione delle squadre 1990: come 


si nota c'è una proliferazione di team che ha portato il numero 
dei piloti a dilatarsi fuori misura. 


Forti Corse Mimmo Schiattarella —Dallara 390-Alta 
Alessandro Zampedri Dallara 390-Alta 
Fabiano Vandone Dallara 390-Alta 
Roberto Colciago Reynard 903-Alta 
Jacques Villeneuve —Reynard 903-Alfa 
Giuseppe Bugatti Reynard 903-Alta 
Gianbattista Busi Dallara 390-Opel 
Gianmaria Leonetti Dallara 390-Vw 
Federico Gemmo Dallara 390-Vw 


PreMa Racing 


Piemme Motors 


Benecchi Racing Felice Tedeschi Reynard 903-Alta? 
Andrea Belluzzi Reynard 903-Alta? 


Ravarotto Racing Alex Prioglio 
Nestor Furlan. 


Dallara 390-Alta 
Dallara 390-Alta 


Supercars Paolo Coloni Dallara 390-Alta 
Stefano Marostica Dallara 390-Alta 
Eugenio Visco? Dallara 390-Alta 
Euroteam Andrea Gilardi Reynard 903-Alfa 


Roberto Cazzago Reynard 903-Alfa 
__—___ Massimiliano Papis _Reynard 903-Alta 
First Racing Tauus Fabrizio Bettini Reynard 903-Mugen 

Vincenzo Sospiri? Reynard 903-Mugen 
_— Cristiano Cesarini Reynard 903-Alfa 
Coperchini Mirko Savoldi Dallara 390-Alta 

Guido Knycz Dallara 390-Alta 
Venturini Raging Massimiliano Angelelli Dallara 390-Alta 

Richard Favero Dallara 390-Alta 
Rc Motorsport Alessandro Zanardì Dallara 390-Alta 
Durango Racing «Gimax jr» Dallara 390-Alfa 

Andrea Filippini Dallara 390-Alta 

Dimitri Valenti? Dallara 390-Alta 
Linea Team Stefano Mauri Reynard 893-Alta 
_—___—o o _ mlasquale Notarnicola Reynard 893-Alfa 
Toscana Racing Pasquale Miedico Reynard 903-Alfa 
Traini Racing Marco Saccutelli Dallara 390-Alta 
Astofer Corse Giampiero Simoni Dallara 390-Alfa 

Giuseppe Zarpellon? Dallara 390-Alta 

Stefano Buttiero ? Dallara 390-Alta 
Cevenini Giuseppe Cipriani? Dallara 390-Alfa 
Mc Crugnola Patrick Lazare Dallara 390-Alfa 

Marco Valera? Dallara 390-Alfa 


Crs Mario Andrea Vismara Reynard 903-Alta 
Famà Nino Famà Dallara 390-Honda 


Beacco ? March Ralt-Alta 

? March Ralt-Alta 
Autoracing Giovanni Regis? Dallara 389-Toyota 
Wainer Corse ? Wainer Wm 903-Alta 
Saccone Stefano Azzola Dallara 389-Rover 


Ecco la lunga confessione verità di Jean 
Marie Balestre, presidente della Fia e della 
Fisa, raccolta a Place de la Concorde a 
Parigi dai giornalisti di AutoHebdo, Patrick 


Camus e Michel Lizin. Il 


testo è stato 


fedelmente tradotto dal francese cercando di mantenere 
volutamente gli improvvisi cambiamenti di soggetto, dei 
tempi e gli errori sintattici che il focoso presidente ha fatto 
nei momenti di maggiore concitazione e impeto discorsivo 


— Presidente, ogni intervista ha un ini- 
zio. Possiamo cominciare questa dalla fi- 
ne? Per intenderci dal Gp d'Australia. La 
stampa si è scatenata, qual è stata la sua 
reazione? 


«Senta, io sono giornalista da quarant'an- 
ni. Non si può fare quel che si vuole col pre- 
testo di possedere una tessera da giornali- 
sta. Un articolo può fare male quanto un 
veleno 0 un pugnale. Bisogna rendersene 
conto. Bisogna anche sapere che esiste una 
deontologia e che si è responsabili dei pro- 
pri scritti. Non si ha il diritto di scrivere di 
una persona che è un criminale, che manda 
i piloti alla morte perché viene data una 
partenza di un Gran Premio sotto la piog- 
gia...» 


— Forse non si è presa la via del matta- 
toio, ma certamente quella dello sfa- 
scia-carrozze! 

«Ma allora perché non dite la stessa cosa 
per la 24 Ore di Le Mans? Si tratta di una 
gara da 400 kmh, della notte, della pioggia 
e della nebbia. Trent'anni di 24 Ore e porto 
ancora con me un paio di stivali! No, guar- 
date... Persino secondo alcuni piloti, che 
mi hanno telefonato, pioveva meno a Ade- 
laide che a Montreal. Quello che voglio an- 
che dire è che potete criticare, che avete il 
diritto di non essere d'accordo, ma ciò non 
toglie che constato una cosa: in modo ge- 
nerale, in tutte le discipline sportive, la 
stampa specializzata dimostra indulgenza 
e sostiene i responsabili. Contrariamente a 
quanto avviene nell'automobilismo, dove 
dominano severità e rigore. Il che risulta 
difficilmente sopportabile. Quattro cam- 
pioni del mondo e tre campioni d'Europa, 
eh! Citatemi qualsiasi altra federazione 
nazionale capace di vantare un simile risul- 
tato». 

— Forse è in causa la sua personalità? 
«Ma con quale diritto si può arrecare pre- 
giudizio a decine di migliaia di persone che 
animano un'attività, per la sola personali- 
tà di un singolo uomo? Inoltre, non mi rife- 
risco agli attacchi personali, ma ai com- 
menti generali. Non è il fatto d'essere trat- 
tato da criminale a farmi male, ma che si 
scriva che il potere finanziario controlla 
quello sportivo nell’automobilismo. E una 


menzogna, un'enorme diffamazione che mi 
arreca un terribile pregiudizio». 

— Non forse Ecclestone che ha insistito 
perché fosse disputato il Gp d'Australia? 
«Non è perché si è vista la faccia del Si- 
gnor Ecclestone ( Balestre pronuncia: Ec- 
clextone, ndr) alla televisione, che questi 
diriga le operazioni. Vil denaro, mercanti 
del tempio, e bla bla.... ( Balestre si riferi- 
sce all'articolo, firmato da Georges Frai- 
chard, pubblicato dall’Auto Journal sul Gp 
d'Adelaide che faceva allusione ad una Fi- 
sa controllata dai “mercanti del tempio" 
devoti al vil denaro... ndr). Non si deve 
esagerare. Sono anni che cerco di convin- 
cervi che il denaro e il potere sportivo sono 
due cose ben distinte. E non sono ancora 
riuscito a farvelo capire. Di cosa avete bi- 
sogno? Pertanto si tratta della verità». 
— Eppure è il Signor Ecclestone che si ve- 
de sugli schieramenti di partenza, nelle 
sale SiaRIpa e un po’ ovunque. 

«E allora? È normale, è il vice-presidente 
della Fia, incaricato degli affari commer- 
ciali. E del tutto normale che si occupi di 
certe trattative, che prenda contatto con 
nuovi organizzatori, ecc... Ma non è lui a 
decidere, bensì il Consiglio Mondiale. Tal- 
volta ne dà l'impressione, ma non è così, si 
tratta di una falsa impressione. E falsa, 
falsa e falsa! Luì rientra da San Paolo e la 
stampa parla di Ecclestone a San Paolo. 
Con lui si trovavano due delegati della Fisa 
per occuparsi della logistica del prossimo 
Gran Premio del Brasile, della sicurezza, 
dei lavori, ecc. Ad ogni modo non ha nes- 
sun potere, come me, per quanto concerne 
la partenza 0 l'annullamento di un Gran 
Premio. A Adelaide c'erano due direttori 
di gara: Tim Schenken, un ex pilota, e Ro- 
land Bruynseraede. Hanno fatto un giro di 
pista con Berger e Boutsen, hanno ritarda- 
to la partenza e poi hanno ritenuto le con- 
dizioni accettabili, ed è stata data la par- 
tenza. Ecco tutto. Perché non è stata inter- 
rotta la gara in seguito? Perché le condi- 
zioni miglioravano giro dopo giro, come 
dimostra il fatto che i tempi sul giro dei pi- 
loti sono migliorati costantemente. Sareb- 
be stato ridicolo fermare la gara, allorché 
pioveva meno che al momento del via, no? 
Per quanto concerne l'eventualità di an- 


«Ecclestone è il 
vice-presidente Fia. 
E normale che 
prenda certi 
contatti e conduca 
delle trattative. Ma 
non è lui quello che 
decide, anche se 
talvolta ne dé 
l'impressione...» 


«Non si ha il diritto 
di dire che una 
persona è un 
criminale per il 
solo fatto che si è 
dato il via a un 
Gran Premio sotto 
la pioggia. Secondo 
alcuni piloti che mi 
hanno telefonato 
pioveva meno a 
Adelaide che a 
Detroit...» 


nullare lau gara, tenuto conto del contesto 
di questo finale di campionato, sarebbe 
stato un pregiudizio enorme per la credibi- 
lità della F.1 perché sarebbe equivalso a 
accreditare la tesî deî sostenitori di Senna. 
Non ho voluto privare il brasiliano di 
un'opportunità, Tanto più che è il migliore 
sotto la pioggia. Il destino ha voluto che 
proprio lui commettesse un errore quando 
aveva già accumulato 25 secondi di van- 
raggio. Il destino esiste e ha messo un ter- 
mine “magico” (Balestre ironizza con un 
gioco di parole sul soprannome di Ayrton, 
“magic ndr) a tutte queste storie». 

— Dobbiamo aspettarci che le gare sotto 
la pioggia vengano rimesse in discussio- 
ne? 

«E perché mai? Tengo a precisare che il re- 
golamento non obbliga nessun pilota a 
prendere il via 0 a correre interamente una 
gara. Nessun regolamento impone neanche 
ai piloti di viaggiare a una determinata ve- 
locità. Nessun regolamento imponeva a 
Senna di accumulare 25 secondi di vantag- 
gio in cinque giri. No. E così. Si può essere 
più 0 meno hravi sotto la pioggia. E così 
anche nel ciclismo. Si può amare la pioggia 
o averne paura. E la natura insidiosa esiste 
anche nello sti. Si può, quindi, essere più 0 
meno generosi secondo le condizioni e le 
proprie possibilità. Concludo dicendo che è 
anche possibile non commettere errori. 
Boutsen, Patrese e Nannini hanno saputo 
non commetterne. Non si ha il diritto di 
spazzare la loro prestazione, come hanno 
fatto certi giornali che hanno tacciato que- 
sto Gp come una buffonata, o di ridicola 
farsa. E stata, anzi, una corsa molto bella. 
È senza feriti». 

— E stato un miracolo! 

«Ah, già un miracolo. E allora guardate un 
po' queste lettere di piloti! Leggetele. Phi- 
lippe Alliot, René Arnoux, Philippe 
Streiff, prima del suo brutto incidente di 
Rio, e altri ancora. Mi hanno scritto per 
testimoniarmi la loro riconoscenza per tut- 
te le decisioni che ho preso in favore di una 
più grande sicurezza. Soppressione delle 
minigonne e adozione del fondo piatto, cel- 
lula di sopravvivenza, crash-test, divieto di 
rifornire durante la gara, ecc...». 

— L'ineruenta conclusione dell'incidente 
di Senna a Adelaide rasenta, comunque, 
il miracolo. 

«Mano. Scusatemi, ma voi andreste a fon- 
do nella nebbia, a 200 km/h? Statemi a 
sentire... deve soltanto imparare a control- 
lare la sua velocità». 

— Senna non ha visto la Brabham a cau- 
sa delle scie d'acqua sollevate da un’altra 
monoposto... 

«E perché Boutsen le ha viste?». 

— Le cose non sarebbero state diverse su 
un circuito naturale? 

«Eccellente domanda. La pista d'Adelaide 
non era mai stata messa alla prova in modo 
così cruciale. Tutti i circuiti hanno provve- 
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duto a regolarizzare i loro problemi di dre- 
naggio, persino Monaco che non è un cir- 
cuito permanente. Adelaide dovrà, quindi, 
rivedere il suo fondo. Tutti i circuiti su cui 
si disputerà una gara valida per un Cam- 
pionato del mondo saranno, in ogni caso, 
sottoposti a una commissione di controllo 
che sarà appositamente creata. Nell'ulti- 
mo Consiglio Mondiale del 7 dicembre so- 
no stati proposti nuovi fanalini rossi poste- 
riori: superficie più estesa, lampadina alo- 
gena di 20) watt minimi, facilmente monta- 
bili ai due estremi della parte posteriore 
della vettura in caso di pioggia, ad un'al- 
tezza di 45 cm dal suolo, ecc... E questo per 
F.1, F.3000 e Sport Prototipi». 


— Ci è stato detto dopo gli eventi, che la 
Brabham non aveva il fanalino rosso po- 
steriore, ma una telecamera rivolta all'in- 
dietro... 


«Davvero? Se è vero è stata commessa 
un'infrazione. Ma piantiamola lì di accu- 
sare gli ufficiali di gara. Bisognerebbe for- 
se parlare degli errori dei costruttori. An- 
che loro sono responsabili del loro mate- 
riale e dei loro piloti. Concludiamo dicendo 
che ho organizzato quest'anno quattro riu- 
nioni coi signori Piquet, Senna, Prost, 
Boutsen, il giapponese, Mansell'e Berger e 
che non si è mai parlato di pioggia». 
— Ritorniamo per un istante a Suzuka. 
Gli organizzatori non hanno, per una 
volta, mostrato al contempo mollezza e 
severità? In fin dei conti, Senna è stato 
giudicato per quella chicane o nell’insie- 
me della sua carriera? 
«No. Senna è stato giudicato soltanto per 
quella chicane. Punto e basta. Con una 
squalifica meritata. Il direttore di gara vo- 
leva esporgli la bandiera nera sin dal suo 
rientro in pista. Ma poiché questa vicenda 
metteva in gioco il buon svolgimento del 
campionato del mondo e l'attribuzione del 
titolo, i commissari hanno voluto ascoltare 
la difesa. E per questo motivo che la ban- 
diera nera non è stata esposta e che la pro- 
cedura del podio è stata ritardata di trenta 
minuti. Hanno voluto procedere nel mi- 
gliore deì modi. Che non ci si venga a dire 
che siamo stati troppo severi. Hanno preso 
le loro precauzioni». 
— A quel punto Ron Dennis ha presenta- 
to appello. Il Tribunale non ha più parla- 
to di chicane, ma del pericolo rappresen- 
tato da Senna sin dai suoi esordi... 
«No-no-no-no! Ho appena lanciato l'idea 
dei cartellini rossi, che riproporrò al pros- 
simo Consiglio Mondiale e...» 
— Le polemiche saranno regolate più alla 
svelta: niente più difesa! 
«Ah, ecco!». 

— Queste azioni drastiche non passeran- 
no... 


«Apprezzo Prost, 
ma ogni tanto mi 
rompe le... E lo sa. 
Del resto l'ho detto 
anche in tv che 
Alain voleva capra 
e cavoli nonostante 
i giapponesi gli 
abbiano dato 
motori con 20 cv in 
meno...» 


«Ma no, caro lei! Invece non ci sarà pro- 
prio più difesa. Tutti troviamo meraviglio- 
so il calcio — che è del resto più che mai in 
crisi — che utilizza il cartellino rosso con 
una li sconcertante. In quattro se- 
condi si esclude, si punisce e nessuno dice 
nulla. Nessun appello. Noî, nell'automobi- 
lismo, abbiamo fornito tutte le garanzie 
d'una buona giustizia, si ascolta Tizio, 
Caio e Sempronio, si rispettano le proce- 
dure, si accettano gli avvocati, i filmati e 
tutto quanto... alla fin fine questo sistema 
democraticissimo si ritorce contro di noi. 
Certo, l'errore di giudizio esisterà sempre, 
ma i nostri ufficiali non sono i peggiori in 
assoluto. Soprattutto ricordando il passa- 
to. I commissari prendono una decisione, il 
giocatore contesta e fa appello. Secondo 
affare dopo quello dell'Estoril. Bruynse- 
raede e Corsmit devono rientrare dal Giap- 
pone, 20 ore di volo, e ripartire per l'Au- 
stralia, 29 ore di volo. Bisogna avere una 
bella salute, o no? E tutto ciò per spiegare 
ai giudici la validità della loro decisione. E 
la loro buona fede. Non hanno, quindi, ce- 
laio la loro collera profonda di fronte al 
Tribunale d'Appello. Ritenendo, giusta- 
mente, che non è più ammissibile vedere le 


loro decisioni contestate regolarmente. 
Uno sport rimane uno sport. Uno sportivo 
deve restare uno sportivo ed accettare tutte 
le regole del suo sport. Se no cambia sport. 
C'è un secondo aspetto che ha guidato la 
mano del Bibonale: il passato di Senna. 
Cinque piloti, di cuì taccio i nomi, si sono 
lagnati alla Fisa circa il suo comportamen- 
to. Ecco tutto. Non è il tribunale che ha vo- 
luto rigiudicare Senna, ma Senna che ha 
fatto appello. Come quando si contesta 
un'ammenda, col rischio di vederla aggra- 
vata. E così è stato». 

— A che stadio è il processo civile inten- 
tato da Ron Dennis e da Senna? 
«Nessuna nuova. Nulla. Certi personaggi 
della Formula 1 hanno la tendenza a con- 
fondere i loro sogni con la realtà». 

— Al proposito, cosa ne fate dei soldi ri- 
cavati dalle ammende così generosamen- 
te distribuite da qualche tempo? 
«Soltanto cose utili. Un aiuto a Streiff, 
l'assunzione di qualche tecnico supplemen- 
tare alla Fisa, ecc. Ho speso quest'anno 
2,5 milioni di Franchi ( circa 600 milioni di 
lire) in una commissione speciale incarica- 
ta di rinforzare su tutti i circuiti i servizi di 
soccorso medico. I crash-test obbligatori 


n Kosefivae: 


«Senna è stato 
giudicato solo per 
quella chicane. 
Punto e basta. E si 
è preso una giusta 
squalifica. Il 
direttore di gara 
voleva esporgli la 
bandiera nera, ma 
siccome tutta la 
vicenda metteva in 
gioco l'intero 
campionato, i 
commissari hanno 
voluto ascoltare 
anche la difesa...» 


su tutti î telai ci costeranno molto anch'es- 
si, quest'inverno». 

— A Monza lei ha dichiarato d'avere al- 
cune prove che avrebbero confermato 
che Prost era mal servito dalla Honda. 
Può rivelarcele oggi? 

«Sapete, i nostri ingegneri sono al corrente 
di tutto. Tenuti al segreto professionale, 
ma al corrente di tutto. Prima di Monza, 
mi confidano che la differenza di potenza 
esistente tra il motore Honda e quello della 
Ferrari è di circa 20 cv. Io, vedendo che 
Prost non è in grado di tenere îl passo di 
Senna, ma semplicemente di lottare con le 
Ferrari, ne desumo che il motore di Prost 
ha ventì cavalli in meno di quello di Senna, 
Logico, no?». 

— Se lo dice lei... 

«Insomma, non so, ma... Come poteva l'al- 
tro (Senna ndr) infliggerli più di un secon- 
do al giro in un altro modo? Allora, ho di- 
chiarato che Prost aveva venti cavalli di 
meno. Ma non ho detto soltanto questo. 
Ho anche detto che in tutta questa vicenda 
non davo torto a Ron Dennis. Bisogna che 
lo sappiate. Quello che non accetto sono le 
sue dichiarazioni secondo cui la Fisa 
avrebbe manipolato il Campionato del 
mondo. Questa è pura diffamazione. Ma 
che si siano battuti contro mari e monti per 
dare una preferenza a Senna lo capisco. 
Prost ei suoi amici giornalisti sono ampia- 
mente responsabili di questo comporta- 
mento. Apprezzo Alain, ma ogni tanto mi 


rompe proprio le... E lo sa. Del resto ho di- 


chiarato alla televisione francese che Prost 
voleva capra, cavoli e la figlia del contadi- 
no. E per una volta non hanno “ tagliato" le 
mie dichiarazioni. Un colpo di fortuna». 
— Nessuna alleanza tra Balestre e Prost, 
due francesi contro gli inglesi? 

«No, mai. E impensabile. La sola cosa che 
posso dire è che l'automobilismo è in piena 
espansione a livello mondiale e che nono- 
stante tutte queste vicende, di cui sono del 
resto la principale vittima, si parla sempre 
più di Formula 1. Al mio ritorno dal Giap- 
pone mi sono recato all'ospedale per il mio 
check-up. Tutti, dai barellieri alle infer- 
miere, passando per gli addetti di servizio 
ed i medicî mi hanno sommerso di doman- 
de. Una dimostrazione che l'audience è in 
costante aumento». 

— E il check-up? 

«Tutto bene. Ma sono stanco. Moralmen- 
re stanco. Ne ho abbastanza di tutte queste 
storie. Bisognerà, del resto, che cî pensi se- 
riamente un giorno e che prenda la decisio- 
ne che si impone». 

— Chi si siederà, allora, alla sua scriva- 
nia? Ecclestone? A proposito, qualè il suo 
ruolo alla Fia? E chi l'ha fatto venire? 
«Dovevamo assicurare la promozione di 
alcuni campionati del mondo ed in partico- 
lare, all'epoca, di quello turismo. Dopo 
aver speso fortune in denaro ed in tempo in 
discussioni con gente più 0 meno seria, ab- 
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biamo constatato che il Signor Ecclestone 
era interessato. E competente nel settore. 
Ok. All'epoca della guerra Fisa-Foca — ve 
ne ricordate? — i costruttori avevano or- 
ganizzato una riunione a Modena, anche 
quelli che venivano detti “legalisti", in 
compagnia dei principali sponsor, e mi 
hanno fatto una proposta. Proposta che ho 
accolto molto male poiché, per me, Eccle- 
stone era e doveva restare “persona non fi- 
data”. Volevo andare sino in fondo, perché 
sono un estremista di natura. A torto d'al- 
tronde, Alla fine la discussione si è aperta e 
mi hanno talmente stancato che ho detto: 
d'accordo, io Ecclestone lo conosco bene 
quanto voi, e non ho bisogno di voi per rag- 
giungere un compromesso con lui. Allora 
ho preso il telefono e l'ho chiamato.“ Hal- 
lo, Mr. Ecclestone? Sono Balestre. La vo- 
glio vedere domani mattina a Parigi”. 
L'indomani alle nove era nel mio ufficio di 
Place de la Concorde, Lui era da otto mesi 
che cercava d'ottenere un incontro con me. 
Forse per la stessa ragione. Non gliene ho 
mai parlato, Era pazzo di gioia alla mia 
chiamata. Il nostro incontro è durato cin- 
que minuti. Gli ho detto: ‘ Lei vuole questo, 
questo e quest'altro. To voglio questo, que- 
sto e quest'altro. Prendere o lasciare e fac- 
ciamo la pace". Poi ci sono voluti ventotto 
giorni perchè sette avvocati internazionali 
stilassero quello che si chiama il Patto del- 
la Concordia. Dal 1982, la F.1 è gestita în 
base a questi accordi, senza che siano mai 
stati violati da nessuna parte in causa. Poi- 
ché il campo di ciascuno è perfettamente 
delimitato e strutturato. Ecco come sono 
fissate le sfere d'autorità del Sig. Ecclesto- 
ne e del potere sportivo. Forti di questo 
successo, abbiamo voluto instaurare un al- 
tro campionato del mondo. 


Quello per le vetture turismo. Ho fatto un 
tentativo con una società di sponsoring, 
l'equivalente di McCormak. Ho passato 
otto mesì a trattare ed il giorno in cui lo 
sponsor doveva presentarsi nessuno è venu- 
to all'appuntamento. Allora, ci siamo det- 
ti: e perché non Ecclestone? Confinandolo 
nel campo degli affari, è stato incaricato di 
promuovere i vari campionati del mondo». 
— Anche quello dei rally? 

«Per favore, lasciamo stare i rallv...». 


— Sino ad ora... 

«No, vene prego... La gente si lamenta che 
Ecclestone si interessa di troppe cose, men- 
tre noi alla Fia troviamo che quel che fa 
non è abbastanza. C'è un problema d'effi- 
cacia. Per ora si occupa della F.1, dove se 
la cava abbastanza bene, della F.3000 e dei 
Prototipi». 


— E vero che non ci sono soldi da arraf- 
fare nei rally... 


«No, non sono d'accordo. Non è una que- 
stione di soldi ma di responsabilità. Tenete 
presente che prima ancora di prendere del 
denaro ne offre. In F.3000, ad esempio. 
non ha esitato a finanziare l'organizzazio- 
ne di alcune gare particolarmente deficita- 
rie». 

— Che cosa contestate esattamente a Ec- 
clestone? 

«Di non fare abbastanza. Troviamo che i 
risultati siano insoddisfacenti sul piano 
della promozione per gli Sport-Prototipi. 
E anche per la F.3000, la cui promozione è 
praticamente inesistente». 


— Non bisogna sognare. Le televisioni 
potrebbero davvero acquistare i diritti 
per la F.1, la F.3000, i Prototipi e i rally? 
«Non c'è soltanto la televisione, c'è anche 
il resto. Per noi è chiaro, Ecclestone ha la 
missione di... No aspettate... Se Ecclesto- 
ne non apporterà i risultati attesi, io pren- 
derò un altro». 

— Ah, davvero? 

«Certo. Ci vuole una promozione per la 
F.3000 e î Prototipi, per me e per la Fede- 
razione internazionale!!! Bisogna che qual- 
cuno mi garantisca questa pubblicità. Pic- 
cola o grande. Per ora giudichiamo che 
quanto è stato fatto è insufficiente. C'è una 
sola cosa fondamentale che devo precisare: 
il Sig. Ecclestone non ha il minimo potere 
decisionale in materia sportiva 0 tecnica. 
Sono otto anni che mi batto per costituire 
un potere sportivo forte. potente e indipen- 
dente. Mi si accusa d'essere un dittatore e 
tutto il resto. Se ho sostenuto questa lotta è 
per forgiare uno strumento di cui ci si pos- 
sa servire, e di cui cerco di servirmi per 
molte cose. Questo strumento è il potere 
assoluto posto tra le mani dei dirigenti 
sportivi, e quindi del presidente della Fede- 
razione. Che, anch'egli, deve render conto 
al Consiglio Mondiale, anche se vi conta 
molte amicizie. E fondamentale, poiché ne 
dipende la credibilità dell'automobilismo 
stesso. Provate a chiedere un parere a gen- 
te come Jean Todt: sono tutti persuasi di 
quest'indipendenza e di questo potere vero, 
altrimenti non verrebbero. Non è certo un 
Signor Ecclestone che può far il bello e il 
cattivo tempo. Scusate tanto, ma io non 
potrei starci. Così come non fa il bello e il 
cattivo tempo alla televisione. Se; ad esem- 
pio, nel settore che lo concerne, formula ri- 
chieste eccessive, sono io che mi pongo co- 
me arbitro. Come per Le Mans. Sono ben 
io che mi occupo del dossier Le Mans, no? 
Ebbene, è una prova di quanto sostengo, 
questa? E ben una prova che non fa quel 
che vuole. Detto ciò, è anche vero che non 
appena posso lo mando sul fronte delle 
operazioni. Bisogna approfittare delle sue 
competenze. E posso pia che quel ti- 
po si ammazza di fatica, viaggiando per il 
mondo. Lo spedisco in Giappone, a Inter- 
lagos, ovunque. Lui prepara il terreno». 
— Un giorno, allora siederà dietro alla 
sua scrivania? 


«Ma non lo so. Ne sarei il testimone con 
grande interesse. Ecclextone? Nan è possi- 
bile essere al contempo il capo dell'auto- 
mobilismo e un uomo d'affari. No, non è 
possibile. Personalmente, credo che il mi- 
gliore presidente sono io». 

— Sfortunatamente, nessuno è immorta- 
le. 

«Lo so. Ma sono molto felice nel constata- 
re che, dopo che l'automobilismo mi ha av- 
velenato la vita per trent'anni, la mia 
scomparsa creerà un problema al mondo 
della F.1. Magari solo per qualche me- 
SE. 


— Conosce un presidente di federazione 
interessato a succederle? 

«Per favore, ho già abbastanza nemici co- 
sî. Non creiamo nuove ostilità». 

— La responsabilità di tre federazioni 
not costituisce un fardello troppo pesan- 
te? 

«Oh sì. E proprio troppo, troppo! Ho scol- 
legato il telefax del mio domicilio sabato 
sera, talmente non ne potevo più. L'ho fat- 
to installare soltanto per permettermi di 
comunicare con l'estero e di semplificarmi 
la vita, ed ho avuto la sventurata idea di la- 


sciarlo acceso. Quei balordi delle tre fede- 
razioni mi hanno inviato cinquanta metri 
di testo! Non potevo nemmeno più entrare 
nella stanza, con tutta quella roba per ter- 
ra. Ecco, il povero scemo può lavorare. E 
duramente! Già, perché io lavoro duramen- 
te, eh si!!! Non, ma non sono mica a posto 
costoro. Seno pazzi. Vogliono la mia pel- 
le... Ed il telefax continuava a sputare fo- 
gli... Al che vi dico: è troppo! E un incarico 
duro, ma non mancano le soddisfazioni. 
Ho aspettato trent'anni per avere un fran- 
cese campione del mondo durante il mio 
mandato. E straordinario, no? Ma non si 
tratta di una casualità!». 

— Dopo il Gp d'Australia e una riunione 
di Ron Dennis con i suoi colleghi, si è 
avuta l'impressione che un gruppo d’opi- 
nione inglese cerchi di destabilizzare il 
presidente di tutte le federazioni. E cer- 
chi, come è stato detto durante questa 
riunione, «qualsiasi mezzo per far fuori 
quei rompiballe di francesi». Come stan- 
no le cose? 

«Questo gruppo inglese è sempre esistito. 
Ne esiste uno italiano. Ce n'è stato in pas- 
sato uno tedesco, e ce ne sarà, forse, uno 
giapponese in futuro. Questi gruppi scam- 


biano troppo spesso i loro sogni per la real- 
tà. Gli inglesi sono rosi da un grande ran- 
core, dovuto al fatto che hanno, a lungo, 
detenuto îl potere». 

— Nessun timore? 

«Assolutamente nessuno. Tra i nuovi venu- 
ti nel clan dei motori aspirati di 3,5 litri, vi 
saranno alcuni grandi costruttori. Cosa ne 
sarà del Signor Ron Dennis di fronte a ciò? 
E chi è il Signor Ron Dennis? La presenza 
del Signor Kawamoto alla premiazione 
della Fisa, rappresentava l'intera azienda 
Honda al nostro cospetto. Questa gente 
non ha la stupidità di voler far la guerra a 
una Federazione che riunisce 200 milioni di 
consumatori, Insomma, basta. Siamo a un 
livello troppo basso. Bisogna riportare le 
cose alla loro giusta proporzione. Le luci 
dell'attualità sono state puntate in modo 
accecante sul microcosmo della F.1, a cau- 
sa di tutte queste storie, ma ci sono state ad 
inzio anno le Assise mondiali dell'automo- 
bile, a cui hanno preso parte î vertici del- 
l'automobilismo planetario. Siamo a un al- 
tro livello, no?». 

— Ron Dennis non ha, quindi, alcun po- 
tere contro Jean-Marie Balestre? 


«Non ha nessun potere contro il presidente 


«Dennis voleva 
prendere le redini 
della Foca 
eliminando 
Ecclestone sia per 
ambizione che per 
meglio servire i 
suoi interessi, ma 
non ha alcun 
potere contro il 
presidente della 
Fisa. A meno che 
non si candidi alla 
successione...» 


della Fia, Balestre 0 un altro. Salvo candi- 
darsi contro di lui. Il che è aperto a tutti». 


— Un altro gruppo di pressione, anch’es- 
so facente capo a Ron Dennis, cerchereb- 
be di soppiantare Ecclestone alla Foca. È 
vero? 

«Sì. Si tratta, in effetti, dello stesso grup- 
po. Non è nuovo, del resto, ma risale, a due 
anni orsono. Dennis voleva prendere le re- 
dini della Foca eliminando Ecclestone, per 
ambizione e per meglio servire i propri in- 
teressi. Ha al proposito rafforzato la pro- 
pria posizione da quando, ed ecco dove non 
dovete trovarvi in contraddizione coi vostri 
scritti, alcuni membri di questo gruppo 
rimproverano a Ecclestone, anzi Ecclexto- 
ne, d'avere un'etichetta Fia troppo marca- 
ra. Da quando l'ho integrato, si vedono ap- 
parire logotipi Fia ovunque. Sui podi, sui 
camion, sui programmi. Ovunque!!! In tutti 
i programmi, editi in sedici lingue, è stam- 
pata la foto del presidente della Fia, con 
l'editoriale del presidente della Fia, e que- 
sto -— scusate tanto — ma è il frutto del la- 
voro di Ecclestone. Il Signor Ecclestone la- 
vora per la gloria della Fia, non dobbiamo 
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scordarlo. Gli altri glielo rimproverano. E 
hanno torto perché è grazie alla considera- 
zione di cui fruisce Ecclestone alla Fia che 
questi è il migliore dei loro avvocati. Mi 
capite? E aggiungo che se Ecclestone fa 
soldi, è in primo luogo un appassionato 
d'automobilismo. Ex pilota, ex proprieta- 
rio di squadra, conosce a fondo la F.1. In 
ogni caso, anche se Dennis dovesse prende- 
re il controllo della Foca, non ce ne impor- 
ta nulla, dopo tutto. Anche a Ecclestone, 
del resto. Noi consideriamo che Ecclestone 
sia un interlocutore valido, costruttivo. 1 
membri del Consiglio Mondiale l'hanno 
coopiato per questo. Il giorno in cui riter- 
remo che non è più costruttivo, faremo 
esattamente quanto è stato fatto con 
Schmit e l'ufficio permanente dei costrut- 
tori che esisteva in passato. C'è stata una 
piccola rivoluzione intestina ed il signor 
Schmit è scomparso... Ora, avete la com- 
missione dei costruttorì presieduta da 
Moxley. Un inglese, certo, ma che lavora 
bene. Trentotto membri permanenti, ed in 
media ventotto presenti ad ogni riunione. 
Non c’è solo la F.1 alla Fia...». 
— Presidente, parliamo del resto. Lei ha 
spesso dichiarato che il Gruppo C era un 
po’ come il suo bambino. Oggi, che è 
scomparso, si deve parlare per lui di suc- 
cesso 0 di buco nell'acqua? 
«Sì, io rivendico tuttora la paternità del 
Gruppo C, è non ho paura di dire che è sta- 
to un successo formidabile. In un'epoca in 
cui si era in pieno smarrimento, in cui gli 
organizzatori di Le Mans avevano cam- 
biato tre o quattro volte di regolamento, 
tanto da pensare di trasformare la loro 
corsa in una specie di gara per Citroèén 2 
Cavalli, sono riuscito a mobilitare gli or- 
ganizzatori, le federazioni nazionali e via 
via ì grandi costruttori. Di ciò sono molto 
fiero, soprattutto pensando che siamo ap- 
prodati al campionato Sport Prototipi. 
Nonostante ciò, ho fallito su due punti: 
l'avvicinamento con gli Stati Uniti, e il 
troppo smaccato dominio della Porsche, 
che ha tolto molto interesse al Gruppo €. 
Per quanto concerne il problema america- 
no, sono stato tradito da un ipocrita che si 
opponeva fondamentalmente ad ogni testa 
i ponte tra l'Europa e gli Usa, e che non 
voleva il minimo avvicinamento tra le due 
corse di 24 Ore, Le Mans e Daytona. Par- 
lo dî John Bishop (l’ex-proprietario e pre- 
sidente dell'Imsa, ndr). Questi voleva la- 
sciare il più ampio spazio possibile ai co- 
struttori statunitensi. E, infatti , Si può con- 
statare che in questi ultimi anni Porsche, 
Jaguar e Nissan si sono spartite gli onori 
nel Campionato Imsa. Per farla breve, il 
bilancio del Gruppo C è globalmente più 
che positivo». 
— È strano che si accusi proprio la Por- 
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sche, che è stata la sola a essersi impegna- 
ta. Non bisogna invertire i ruoli, signor 
Presidente, e dispiaciamoci invece del fat- 
to che la Renault abbia abbandonato le 
scene dopo il suo successo a Le Mans nel 
1978, o che la Ford non abbia mai vera- 
mente aderito all'idea del Gruppo €. 
Adesso che sembra delinearsi una corsa 
verso questo nuovo «Eldorado», non si 
rischia di allontanare possibili concor- 
renti con condizioni d'iscrizione troppo 
restrittive? Per essere più precisi, la Peu- 
geot avrà o no diritto di partecipare nel 
1990 solo a qualche gara? 

«Stiamo studiando come, senza che possa 
conteggiare punti né vincere gare, possia- 
mo accettare nel corso del campionato — 
previo il rispetto di determinate condizioni 
— l'adesione di nuovi concorrenti, come la 
Peugeot, di cui ho già ricevuto la domanda 
ufficiale d'iscrizione». 


— La scadenza del 1991 è sempre valida 
per il campionato del mondo per le vettu- 
re sport? 3 

«Non sussiste il minimo dubbio: le scaden- 
ze fissate saranno rispettate. Si può costi- 
tuire un valido schieramento accettando 
anche vetture che non parteciperanno a 
questo campionato del mondo. E sempre 
possibile completare le iscrizioni...». 


— A che punto è la questione 24 Ore di 
Le Mans? 

«Come ho detto, sono state le Gruppo € ad 
aver completamente rianimato la 24 Ore. 
Mi auguro, quindi, che la 24 Ore di Le 
Mans faccia parte del Campionato '91 e 
conduco attualmente le discussioni, ora per 
ora, che non hanno ancora portato a un ac- 
cordo. Per due ragioni. Ho fatto alcune 
proposte di compromesso circa i problemi 


di televisione e di cronometraggio, per di- 
mostrare la nostra buona volontà. A que- 
sto livello, l'accordo è concluso. Restano, 
però, due altri punti fondamentali, iscritti 
all'ordine del giorno sin dall'inizio dei no- 
stri incontri e sui quali non ci intendiamo. 
Questi concernono la costruzione di nuovi 
box e il rettifilo delle Hunaudières. Per 
quanto concerne il primo punto, l'Aco ci 
chiede un contratto di sette 0 dieci anni, 
che non abbiamo mai concluso con nessuno 
in passato (non è stato così per Monza, ad 
esempio). Sono, al limite, disposto a forni- 
re una garanzia per tre anni, se questo può 
servire loro per le trattative finanziarie. 
Ma rimane il problema dell'omologazione 
del circuito di 13,535 km, valida sino a fine 
‘89. Per la Ffsa e la Fisa si pone iîl proble- 
ma di questo rettifilo di 7km in un'epoca in 
cui nessun altro circuito possiede un rettili- 
neo di oltre 1500 metri, e quando la Fisa, 
per ragioni di sicurezza, ha richiesto la ri- 
duzione della lunghezza del Nurburgring e 
di Spa, o l'installazione di chicane un po' 
ovunque. Chi potrebbe quindi prendersi la 
responsabilità di omologare un circuito 
che, secondo gli stessi piloti, vedrà le velo- 
cità aumentare ulteriormente? A questo fe- 
nomeno, bisogna aggiungere un pe nuo- 
vo: l'uscita dalla Tertre Rouge che permet- 
te di raggiungere sempre più rapidamente 
il regime massimo. Infine, poiché questo 
rettifilo è considerato pericoloso dagli 
stessì organizzatori — e di conseguenza 
l'accesso ai suoi bordi è vietato al pubblico 
— i piloti si pongono sempre più numerosi 
la stessa domanda: se è pericoloso per il 
pubblico, perché non lo sarebbe per noi? 
Ecco la trappola in cui mi trovo. Bisogna 
trovare una soluzione nelle due settimane a 
venire. Immaginiamo che ci scappi un mor- 


«Gli organizzatori 
di Le Mans devono 
rivedere il loro 
tracciato: 0 
inseriscono due 
chicane, oppure 
organizzano una 
gara sul Bugatti. 
Altrimenti addio 24 
Ore di Le Mans...» 


to, lungo le Hunaudiéres... In virtù della 
mia funzione sarei tra i ratificatori del- 
l'omologazione e potete sin d'ora, scom- 
mettere su una grande mobilitazione stam- 
pa sul tema: Balestre assassino! Sì, sarà 
una cosa del tutto differente rispetto ad 
Adelaide, e al festival di testacoda. Dì que- 
sto problema l'Aco non ne parla mai. Li ho 
ancora sollecitati con una lettera racco- 
mandata, chiedendo precisioni. Io mi dico: 


o si installano almeno due chicane, o allora 
si trova un altro tracciato, meno lungo di 
quello attuale (ma non è certo possibile per 
il 1990), 0 allora organizzano una gara di 
24 Ore sul circuito Bugatti, 0 allora una 
corsa — sempre sul Bugatti — che non du- 
rerà 24 ore e con 36 vetture ammesse al 
via. Alla fine hanno deciso di «saltare» un 
anno. Ho preso in considerazione tutte le 
possibilità, anche le più stupide, ma biso- 
gnerà che tutti i membri del comitato diret- 
tivo della federazione assumano le loro re- 
sponsabilità». 


— Nessuno può dire, oggi, se ritrovere- 
mo molti tra gli attuali partecipanti. I 
budget non sono più dello stesso ordine 
di grandezza. Ne è cosciente? 

«Sì, e non è una cosa da nulla. Daremo 
priorità d'iscrizione ai concorrenti del 
1989. Normale. Quando abbiamo gettato 
le basi del campionato attuale, ho avuto al- 
cune reticenze. Mi sono ricordato della 
storia delle silhouette. Imponendo una pre- 
senza obbligatoria e appioppando 250.000 
$ d'ammenda in caso di forfait, moltipli- 
cando le obbligazioni, pensavo che avreb- 
bero costituito un fattore tale di dissuasio- 
ne da lasciare una possibilità su due di far 
fallire tutto. Il S gennaio '89 non erano an- 
cora giunte domande d'iscrizione. Il 10 
gennaio ne avevamo ricevuta una, il 15 era- 
no sei. Il 29 erano già 33. Costoro, nono- 
stante un parto difficile, hanno dato vita a 
qualcosa di grande. E li ringrazio. Ho 
spesso parlato con loro, e mi hanno detto a 
quale punto è stato duro: non ho esitato a 
sottolineare quanto fosse ammirevole, in- 
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ipocrita che si 
opponeva alla 
realizzazione di 
una testa di ponte 
con l'Europa: parlo 
di Hugh Bishop 
dell'imsa che 
voleva la massima 
autonomia negli 
Stati Uniti...» 
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credibile, inverosimile. Quando ho visto la 
bellezza del paddock del Nurburgring, so- 
no rimasto senza fiato. Adesso, tutto sta a 
continuare e a progredire», 


— È a tal proposito che la Fisa intende 
attribuirsi una parte dello spazio pubbli- 
citario dei parabrezza? 

«Esattamente, e sono favorevole a questa 
soluzione che dovrebbe consentirci di tro- 
vare fondi che andranno a favore di quanto 
ho appena detto. Naturalmente cerchere- 
mo di far attenzione a evitare contraddi- 
zioni con sponsor importanti già presenti. 
In ogni caso, solo gli imbecilli non cambia- 
no opinione. Per ora, annunciamo una nor- 
ma, poi staremo a vedere. E un po' come 
quando ho avuto l'idea, tre anni fa, di uni- 
formare la cilindrata dei motoriî F.1 e 
Sport Prototipi. Come ogni idea astratta , 
non sapeva quale risultato avrei ottenuto. 
E cosa constato oggi? Che ventitré costrut- 
tori lavorano in questa direzione. Quello 
che poteva essere un fallimento CRON si 

e». 


è rivelato un successo imprevedibi 


— Ma nonsi tratta di gente interessata, a 
più o meno lungo termine, esclusivamen- 
te alla F1? 


«Proprio per nulla. Le mie due grandi idee 
erano: innanzitutto ritornare al motore 
aspirato, in seguito sviluppare due grandi 
campionati del mondo, poiché c'era spazio 
per entrambi. Oggi, Honda, Renault, Fer- 
rari, Ford, Lamioigiini Yamaha, Cos- 
worth, Judd, Mugen, Subaru, Mitsubishi, 
Audî, Porsche, Bmw, Alfa Romeo, Jaguar 
e Aston Martin aderiscono a questa secon- 
da idea ed è evidente che non puntano tutti 
alla F.1 È anche evidente che assisteremo a 
sorprendenti andirivieni. E conoscendo la 
potenza e il dinamismo dei servizi stampa e 
pubblicità di queste Case, ci si deve atten- 
dere un boom d'interesse senza precedenti, 
per queste due discipline». 


— In questi ultimi anni, la Fisa ha preso 
importanti decisioni in Formula 1, negli 
Sport Prototipi, nei rally-raid. Inesisten- 
ti, invece, gli interventi della stessa nei 
rally. Perché questa discriminazione? Re- 
centemente, i costruttori francesi hanno 
presentato una proposta per schierare nei 
rally vetture simili alle attuali Gruppo A, 
senza più l'obbligo dei 5000 esemplari 
minimi per l'omologazione, Perché que- 
sto tipo di proposta non è stata accolta? 


«Ero favorevole a questa proposta deî co- 
struttori francesi e ho cercato di farla ap- 
provare, ma mi sono urtato con l'ostilità 
generale delle varie federazioni nazionali, 
da parte degli organizzatori delle gare del 
campionato del mondo, e da parte dei co- 
struttori. La politica è l'arte del possibile. 
Talvolta, ci si rende conto che è possibile 
tentare cose audaci che sembrano a prima 
vista, impossibili. In questo caso, mi sono 
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reso conto che se tentavamo un colpo di 
forza, modificando nuovamente il regola- 
mento avremmo inflitto un nuovo colpo du- 
ro ai rally, e questo avrebbe potuto essere 
fatale. Inoltre, vi sono attualmente consi- 
derevoli investimenti in corso. La nuova 
Ford e la nuova Opel stanno arrivando...». 


— E proprio sicuro... 
«Sì, sì... Sono annunciate per cominciare 
sin dal prossimo anno». 


— Va bene per la Ford, ma l’Opel non ar- 
riverà prima del 1993. 

«Prima. In ogni caso, gli investimenti sono 
in corso. Avremo comunque cinque o sei 
costruttori presenti nei rally. Attualmente 
la regola della stabilità è valida sino al 
1994. E possibile anticiparne la scadenza 
d’un anno, anche se mi pare difficile. Tor- 
nando alla domanda precedente... Voi dite 
che i costruttori sono obbligati a costruire 
5000 vetture per ottenere l'omologazione. 
L'analisi è corretta, poiché questo ragio- 
namento è tenuto dagli stessi costruttori, 
ma agendo in tal modo questi hanno preso 
una direzione opposta a quella ricercata 
dai legislatori. Cosa aveva detto il legisla- 
tore, che voleva uno stretto legame tra le 
vetture di serie e quelle in lotta per la vitto- 
ria nei rally. 5000 esemplari sono stati con- 
siderati adatti per consentire la partecipa- 
zione a veicoli fabbricati di serie. Avrem- 
mo potuto imporre 10.000 esemplari, e for- 
se avremmo dovuto farlo, ma invece abbia- 
mo optato per 5000. Forse è questa cifra 
che deve essere rivista, per impedire l’omo- 
logazione di serie speciali». 


— Ciò non toglie che nei fatti la vostra re- 
gola è stata contornata. Certi costruttori 
producono in 5000 esemplari una vettura 
progettata unicamente in funzione d’una 
futura utilizzazione in Gruppo A. La si- 
tuazione è grave nella misura in cui due 
sole categorie di costruttori sono capaci 
di condurre favorevolmente a termine, 
dal punto di vista finanziario, una simile 
operazione: da una parte i costruttori di 
vetture d'immagine forte, con una clien- 
tela ben specifica, come la Lancia, dall’al- 
tra le marche nipponiche, per via della lo- 
ro enorme potenza industriale. In prati- 
ca, questa norma determina una riduzio- 
ne del numero dei costruttori presenti nei 
rally, mentre ve ne sono che non attendo- 
no altro che la possibilità d'essere presen- 
tu... 
«Non posso far altro che ribadire la mia ri- 
sposta precedente; nel corso degli ultimi 
mesi ho moltiplicato i contatti, ho presen- 
tato la proposta dei costruttori francesi, a 
cui ero favorevole, e l’ho sostenuta, ho tro- 
vato anche il nome per questo nuovo grup- 


po: il Gruppo R, come Rally. È stato bloc- 
cato. Non posso fare tutto. Vi sono settori 
in cui posso agire, altri in cui non posso». 


— Ma i costruttori aspettano soltanto 
questo. Negli Sport Prototipi o in Turi- 
smo, uno dei problemi cruciali è stato il 
trasporto delle vetture attraverso il mon- 
do. Nei rally, le marche hanno i mezzi e 
sono pronte a pagare queste trasferte. 
Date ai rally un buon regolamento e que- 
sti ripartono da soli. 

«Stiamo studiando, in questo momento, 
l'obbligo per i costruttori di prendere parte 
a tutte le gare del campionato del mondo». 


— Per quando? 
«A partire dal 1991». 


— E quali saranno le sanzioni in caso di 
non rispetto di questa norma? 
«La perdita del diritto di contabilizzare 
punti nel corso della stagione». 


— Ma questi punti interessano soltanto i 
candidati al titolo, e questi sono già pre- 
senti pressoché ovunque. Gli altri non 
avranno motivo di modificare la loro po- 
litica. Vw, Opel, Mitsubishi e altri, conti- 
nueranno a partecipare sporadicamente, 
visto che il titolo non le interessa. 
«Volete dire che molti costruttori non sono 
interessati al campionato del mondo...». 


— Intendiamo dire che non sono, per 
ora, interessati dal titolo di campione del 
mondo. Da certe corse sì, ma non dal ti- 
tolo. Non si tratta, del resto, di un’attitu- 
dine nuova nei rally. 

«Sono possibili nuove riunioni, possiamo 
sempre riparlarne, ma attualmente non vi è 
alcuna possibilità di rivedere in profondità 
il regolamento». 


— L'attuale stabilità della normativa in 
Gruppo A è una falsa stabilità. Lascian- 
do la prospettiva di una limitazione delle 
prestazioni, o stabilendo una cilindrata 
massima, riservandosi poi il diritto di 
modificarla, o instaurando una flangia 
all’aspirazione, la Fisa mantiene i co- 
struttori nella più totale incertezza. Se il 
Gruppo R è veramente impossibile, allo- 
ra il Gruppo A deve avere un regolamen- 
to stabile anche in questi dettagli. Gli in- 
gegneri devono poter conoscere quali so- 
no, e per lungo tempo, i fattori di limita- 
zione delle prestazioni nel Gruppo A: 
flange, cilindrata, ecc.... senza che tutto 
possa essere rivisto in seguito. 

«Sono d'accordo». 

— Lei ha detto che Bernie Ecclestone non 
ha nulla a che vedere coi rally. 

«Non ho detto che non ha nulla a che ve- 
dervi. Ho detto che non se ne occupa». 
— Durante il Rac Rally, è corsa voce se- 
condo cui le immagini di ritrasmissione 
del campionato del mondo rally sarebbe- 
ro state cedute a una sola agenzia privata 
a cui avrebbero poi dovuto rivolgersi le 
varie reti televisive interessate. 


«Non sono al corrente e non ci credo. At- 
tualmente, persino per gli Sport Prototipi 
dobbiamo quasi pagare perché le gare sia- 
no trasmesse. Non siamo idioti. Bisogna 
prima alimentare la pompa». 


— Non vi sarà, quindi, nessuna esclusi- 
va? 

«Ma no! Salvò nel caso in cui si sia certi di 
un favoloso ritorno di diffusione». 


— All’epoca del Gruppo B, la Fisa ha 
preso, pr motivi di sicurezza, alcune mi- 
sure che hanno determinato una certa 
uniformizzazione delle gare stradali: ri- 
posi obbligatori, lunghezza massima del- 
le speciali, ecc. Ora, che il Gruppo B non 
esiste più, non sarebbe meglio lasciare 
che le gare stradali divengano nuovamen- 
te il più possibile differenti tra loro? 

«Accordiamo deroghe sin dall'inizio dello 
scorso anno. Sia nei rally che nei ral- 
ly-raid, abbiamo cominciato cantando la 
fine dell'anarchia. Preferiamo, in effetti, 
stabilire norme ferre, per poi applicarle 
con una certa elasticità in funzione delle 
caratteristiche delle singole manifestazio- 
ni. Questo vale per la Parigi-D. come 
per i rally del campionato del mondo. So- 
no, inoltre, stati compiuti numerosi sforzi 
in fatto di sicurezza. Attualmente lo svol- 
gimento dei rally è di nuovo «controllabi- 
le», e avendo ben ripreso in mano la situa- 
zione possiamo esaminare caso per caso le 
necessità o le situazioni di ogni organizza- 


tore. Quest'evoluzione proseguirà per raf- 
forzare la personalità di ogni gara. Lo 
stiamo facendo da un anno». 


- Soltanto i costruttori giapponesi seguo- 
no la Lancia e compiono lo sforzo d'im- 
pegnarsi nei rally. E un bene per lo sport, 
allorché si sta costruendo ceconomica- 
mente l'Europa. Numerosi sponsor euro- 
pei non desiderano fornire l'immagine di 
un'associazione con la potenza economi- 
ca nipponica. 

«Non mi parlate del problema dell'auto- 
mobile, ma di quello del Giappone e della 
reazione dell'Europa di fronte a questo 
spiegamento di forze. Persino le nostre 
opere d'arte finiscono in SERORO: Questa 
sfida giapponese è lanciata al mondo inte- 
ro ed in tutti i settori. Noi lo raccogliamo 
in prima linea, nell'automobilismo. Penso 
che i costruttori europei ed americani ab- 
biano î mezzi per raccogliere questa sfida, 
«ma devono svegliarsi, devono muoversi. 
Nei rally, anche se il campionato del mon- 
do non gode di perfetta salute, la situazio- 
ne può essere opposta per certì campionati 
nazionali, come quello francese, che è stato 
appassionante». 


— L'anno prossimo vi saranno soltanto 
due vetture suscettibili di vincere. 

«E venticinque anni fa c'erano soltanto le 
Dyna Panhard. E sette vetture in F.3 qual- 
che anno or sono. Ci sono sempre alti e 
bassi». 


— E contro la caduta del campionato del 
mondo rally? 

«Non ho niente da aggiungere, se non che 
ho giurato di non lasciare questa federa- 
zione prima che un francese si sia laureato 
campione del mondo rally. Questo titolo 
manca al mio palmarès». 


— Presidente, parliamo di lei, della sua 
personalità. Cosa risponde a chi la taccia 
d'essere un dittatore? 

«I miei nipotini si divertono un mondo ve- 
dendomi trasformato in diavolo o in gene- 
rale. Ho anche comprato per loro qualche 
disegno originale. Vi ricordo che mi ero di- 
missionato dalla Fisa due anni e mezzo fa, 
dopo la mia operazione. La famosa storia 
del Comitato Esecutivo in cui ne avevano 
fatte di tutti i colori. Mi ero recato in am- 
bulanza e li ho lasciati presentando le mie 
dimissioni e chiedendo un periodo di rifles- 
sione. Ho assicurato l'interim per un perio- 
do di sei mesi ed ho riflettuto. Le mie crisi 
cardiache erano dovute al 50% allo stress, 
e lo stress dovuto al 90% a questi conflitti 
permanenti, agli attacchi continui. Sicco- 
me non voglio morire per la F.1... non si 
deve esagerare. Non c'è solo questo nella 
vita», 

— Per lei c'è... 

«Come? Ma no! Ma non sapete! State ad 
ascoltare, per Dio! Voi amate i vostri figli? 
Quanti? Due? Uno? E la stessa cosa! Per 
me, la mia famiglia, i miei nipotini, sono la 


«Non lascerò la 
federazione prima 
che un francese si 
sia laureato 
campione del 
mondo rally. 
Questo titolo manca 
al mio 

palmares...» 

«Nei rally stiamo 
studiando la 
possibilità di 
rendere 
obbligatoria degli 
iscritti al mondiale 
a partecipare a 
tutte le gare, pena 
la non 
capitalizzazione dei 
punti...» 


cosa più importante. Mi sta bene morire 
per loro, ma non per l'automobilismo. In 
primo luogo, non ho il diritto di morire. La 
vita è meravigliosa, no? Allora, lasciatemi 
continuare. Tanto sapete bene che non vi 
lascerò interrompermi. Bon, allora do le 
dimissioni! E al Consiglio Mondiale di giu- 
gno, dico loro: Signori, ecco. Io sono 
pronto ad assumere la presidenza, ma a 
certe nuove condizioni. Sono stato gestore 
d'azienda in passato e non ho più l'età per i 
divertimenti. Mi sta bene di essere il ca- 
po-responsabile, ma in questo caso voglio 
essere veramente il capo. Non un titolare 
d'operetta. Ne ho abbastanza di passare 
ore e ore al telefono per cercare di convin- 
cere altre persone, per cercare di sapere 
come si voterà. Non mi sta più bene. L'ho 
fatto per vent'anni e non ho più il tempo né 
la forza di farlo. Allora, vi prevengo: se vo- 
tate per me, voglio essere il padrone di ca- 
sa. Il capo. Il capo di un consiglio d'ammi- 
nistrazione». 


— Il potere sportivo onnipotente... 

«Sì. Il capo, sì, sì. Il capo esecutivo. Re- 
sponsabile n. 1 nell'ambito del potere attri- 
buito. E poi renderò conto. Indubbiamente 
nel pieno rispetto dei regolamenti. Non in- 
tendo inventarne per servire la mia causa, e 
non intendo neppure violarne. Se sarete 
soddisfatti del mio lavoro mi applaudirete, 
altrimenti mi buttate fuori. Ecco tutto. È 
per questo che, sempre più, affermo che 
‘c'è un padrone dell'automobilismo. Sono 
io!”. Sono stato rieletto alla Fia, senza re- 
strizioni. Dai sessanta paesi rappresentati 
e non dalle repubbliche del terzo mondo, 
come sostiene qualche scemo. All'unanimi- 
tà, per acclamazione. D'altra parte, ap- 
porto bilanci straordinari, no? Siamo in 
piena espansione, a tutti i livelli. La gente è 
soddisfatta ed io pure. Sono riconfermato 
alla testa della Fia per quattro anni. Poi, 
non appena avrò l'impressione che le mie 
capacità mentali saranno in calo, sarò il 
primo a lasciar perdere. Quella che lascerò 
per prima sarà la federazione francese. 
Verosimilmente». 


— Avremmo creduto, invece, che sareb- 
be proprio stata l’ultima. 

«Invece no. No, perché ne sono presidente 
da sedici anni. E poi si deve anche tener 
conto che un presidente mondiale di una fe- 


segue 
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IN VERITÀ 
VI DICO... 


derazione come la Fia, con 72 milioni di 
membri, che è rappresentata all'Onu, che 
introduce una banca dati riconosciuta dal- 
la Cee (che ci ha del resto attribuito un'al- 
locazione di 4 miliardi di lire)... Siamo il 
solo interlocutore internazionale ricono- 
sciuto dalla Cee. Eh già! Bisognerà fare 
attenzione a noi, nel ‘93. Statene certi. 
Tutto ciò è per lo meno appassionante, 
nevvero? Lavorare sulla scala planetaria è 
straordinario. Anche voi giornalisti che 
viaggiate per il mondo, trovate ciò piace- 
vole? No!». 


- - E esaltante? 

«Sì, certo. Ma è anche vero che sono com- 
pletamente saturo. A casa ho telex, telefo- 
ni. telefax... In qualsiasi momento posso 
essere dove voglio nel mondo. Indubbia- 
mente tutto ciò mi è rimborsato. E ben di- 
verso che essere semplice deputato 0 mini- 
stro a livello nazionale. no? Che cos'è un 
ministro rispetto a me?». 


- Nonsi è montato la testa? 

«A questo proposito, devo dire di no, pro- 
prio per nulla. Non mi sono certo montato 
la testa. Vi parlo in tutta semplicità e vi ri- 
cordo una cosa. Due anni or sono, in occa- 
sione dell'inaugurazione del circuito di Su- 
zuka, mi avevano chiesto di pronunciare un 
discorso. L'ho fatto integralmente în giap- 
ponese! E con le appropriate intonazioni! 
Quando ho completato un giro di pista in 
vettura scoperta, al fianco del sig. Honda, 
1.509.000 giapponesi si sono alzati per ac- 
clamarmi. Quest'anno, sono stato la più 
grande star del Gran Premio del Giappone. 
Più di qualsiasi pilota. Ho firmato 500 au- 
tografi. Ogni mattino, una trentina di ra- 
gazzi e ragazze mi aspettavano davanti al- 
l'hotel per cantarmi « Buongiorno signore» 
in francese, alla mia uscita. E con un pro- 
gramma in mano, per farmelo autografa- 
re». 


- Dev'essere difficile bloccare una simile 
macchina in moto. 
«Certo, tutto ciò potrebbe farmi girare la 
resta, ma non è il mio caso. I miei rapporti 
vono semplici con tutti. Ma questa situa- 
zione esiste. Cosa m'interessa? A me inte- 
ressa assistere ai briefing, osservare la 
classe studiosa di quei ventisei allievi che 
sono i migliori piloti del mondo. Mi inte- 
ressa l'aver stabilito un clima di fiducia, ed 
anche assistere a una partenza. Senza col- 
lisioni. E formidabile ricevere una lettera 
da parte di un pilota che ammette d'aver 
avuto la vita salva grazie agli sforzi che 
compio per migliorare la sicurezza. Sono 
numerosi ad averlo già fatto. E esaltante. 

per questo che talvolta perdo le staffe al 
cospetto di piloti incoscienti, capaci di co- 


PI 


lare a picco un campionato con una loro 
bestialità». 


— Quale sarà, allora, il suo successore al- 
la Ffsa? 
«Statemi ad ascoltare. Quando parlate 
della mia successione... Si troverà sicura- 
mente qualcuno per succedermi. Per ora 
c'è un presidente delegato, Guv Goutard. 
Ma io ho cominciato all'età dî 17 anni. 
Ero, allora, uno studente socialista. C'era 
la Lega della Pace che si chiamava Am- 
sterdam-Pleyel. Tutti î partiti di sinistra 
dell'epoca — ed erano molti — inviavano i 
loro giovani oratori a un grande concorso 
di fine anno, dove veniva eletto il migliore 
tra di loro. A 17 anni, sono stato eletto da- 
vanti ad altri 300 candidati. Bravo oratore 
pubblico, mi ripetevo tutte le mattine di 
fronte allo specchio. Avevo letto, in effetti, 
che Demostene, uno tra i più grandi orato- 
ri dell'antica Grecia, faceva la stessa cosa 
con una manciata di pietre in bocca. A 18 
anni ho creato il mio primo giornale, Sport 
e Salute. Dopo, è venuta la guerra. Per 
vent'anni, ho frequentato tutti i deputati, 
tutti i ministri, tutti i capi di partito, tutti i 
presidenti della Repubblica. Certo, la mia 
educazione era secondaria, ma mi sono av- 
verato uomo di sintesi, d'analisi, di dossier, 
di comunicazione. Sono poi stato io a crea- 
re il karting, e la Ffsa, l'unione dei titolari 
d'una licenza automobilistica. Trent'anni 
fa. Ho ormai assistito a 309 Gran Premi, 
sono stato 100 volte direttore di gara, E vi 
ricordo che sono stato io a creare, nel 
1960, il karting, in Francia. Ho costruito il 
primo kart con pezzi di tubo d'un impianto 
di riscaldamento ed un motore da falciaer- 
ba. Ho creato il primo club, poi il secondo, 
poi la federazione francese, la belga, l'elve- 
tica. Ho trasportato le balle di paglia per il 
Gp della città di Marsiglia e 20.000 perso- 
ne sul Vecchio Porto! Ho costretto mia 
moglie a salire su un kart, con un casco, 
per lanciare un movimento femminile. 
Piangeva dalla paura, ma doveva salire su 
uel kart. Ho visto tutto, fatto di tutto. Al- 
ora, tornando alla vostra domanda, devo 
dire che nessuno possiede un simile baga- 
glio d'esperienza. Mi ci è voluto dal 1952 
al 1989 per costituire questo bagaglio. Co- 
sa credete?». 
— Senza parlare del bagaglio d'esperien- 
za, chi può, oggi, opporsi alle ambizioni 


di Ecclestone o di Ron Dennis? O del po- 
tere del denaro? 

«Ma cos'è il denaro? Bisogna smetterla di 
parlare sempre di soldi. Ho 68 anni, ho a 
lungo posseduto il 33% del Gruppo Edito- 
riale Hersant (uno tra i più importanti in 
Francia). Ne vivo ancora di rendita. Non 
mi si può comprare neppure per due miliar- 
di. Sono la sola persona al mondo che Ec- 
clestone rispetta. E, inoltre, prova del- 
l'amicizia per me. Se sa che sono in diffi- 
coltà, mi invia un elicottero, una vettura 
con autista e viene a prendere i miei baga- 
gli. Non per servilità. ma perché considera 
che ciò deve essere fatto. E siccome non si 
fida degli altri, se ne occupa personalmen- 
te. Vi dirò di più. In Giappone, lunedì, 
martedì, mercoledì e giovedì pra del Gp, 
a mezzogiorno e la sera, dalle I 1 alle 14 e 
dalle 17 alle 20, ho collezionato pranzi e 
cene con otto costruttori giapponesi. Ogni 
volta in compagnia del grande capo della 
marca, dei suoi assistenti, del responsabile 
sportivo, del presidente della federazione 
giapponese, di un traduttore, di mia mo- 
glie... Ho anche avuto, l'anno scorso, un 
testa a testa con Francis Mitterand. Per 
arrivare a tutto ciò bisogna essere accetta- 
ti. Bisogna fruire di una certa notorietà. E 
questa non può essere lasciata in eredità. 
Certo, bisogna trovare qualcuno... Per ora 
me ne occupo io. Il che rappresenta di per 
sé un buon numero di problemi. Se in più 
devo anche...». 


— Dopo di lei il diluvio, dunque? 

«No, non ho detto questo. Lasciatemi tira- 
re un po' il respiro e vi troverò un buon suc- 
cessore. I problemi legati all'attualità non 
finiscono mai. Ogni giorno, se ne presenta 
uno nuovo. Quattro campioni del mondo e 
tre campioni d'Europa costituiscono un ri- 
sultaro mica male. Accidenti. Io giubilo. 
Inoltre, vi sono tre costruttori francesi im- 
pegnati al massimo livello. Peugeot negli 
Sport Prototipi (ma niente prova che non 
finiranno in un'altra categoria, più tar- 
di...), la Citroén che ne raccoglie il testi- 
mone nei Rally-raid e la Renault che spin- 
ge a fondo in FI e nei rally... Toh, per 
quanto concerne i ralli-raid, mi piacerebbe 
una super-promozione, con quattro 0 cin- 
que belle gare in tutti i continenti, e con 
una sorta di coppa Fia. Una splendida 
idea». O 


NOTIZIARIO CSAI 


CERTIFICATI DI ORIGINE AUTOVETTURE 


Dal 1° gennaio 1990 è entrata in vigore la 
normativa che qui pubblichiamo. Invitiamo 
tutti gii interessati a volerla esaminare 
attentamente per effettuare le procedure 
richieste. La CSAI è a disposizione per 
ulteriori chiarimenti ed informazioni. 
Premessa. 

Per le loro caratteristiche di maggiore sofi- 
sticazione, alcune vetture da competizione 
(Formule monoposto e Prototipi in senso 
lato) devono sempre rispettare le filosofie 
originali con le quali sono state costruite e 
devono sempre essere mantenute in pertet- 
to stato di utilizzo con particolare riguardo 
alla sicurezza. Per garantire quanto sopra la 
CSAI ha deciso di rinforzare il già previsto 
istituto del certificato di origine per alcuni 
tipi di vetture e per certi tipi di competizioni. 
1. Vetture. 

Le seguenti vetture devono essere in pos- 


sesso del certificato di origine: Sport Prototi- 
pi (C/1 e C/2 solo per gare in salita e le 
eventuali gare non titolate FISA); Prototipi 
Junior (propriamente detti e Sport all. 
J1981); Prototipi (ex Sport Nazionale); F. 
libera; F_.3; F. 2000; F. Alfa Boxer; F. Panda 
e Fire Monza; F. Fiat Abarth e F. Italia. 

2. Competizioni. 

Il certificato di origine è obbligatorio e deve 
essere presentato alle verifiche tecniche 
pre-gara in tutte le gare che le vetture al 
punto i disputano inItalia, salvo ilcaso in cui 
un concorrente che iscriva la vettura sia un 
Costruttore ANFIA oppure un Costruttore 
non ANFIA con licenza CSAI di Costruttore. 
3. Rilascio certificati. 

Il certificato di origine deve essere simile 
alla bozza allegata alla presente norma, Il 
certificato di origine spetta: 

— ai Costruttori delle vetture di cui al p. 1 


Le pagine del «Notiziario Csai» trattano 


inerenti ai regolamenti tecnici e sportivi, spiegano le 
motivazioni del TNA e ospitano quesiti posti diretta- 
mente alla Csai dai licenziati. Tutto ciò tenendo 
presente che AUTOSPRINT, da parte sua, continuerà 

esprimendo. come 


a trattare gli stessi argomenti esj 


sempre, le sue opinioni indipendentemente 
pagine e in ossequio alla libertà d'informazione. 


che siano affiliati ANFIA o non ANFIA ma 
con licenza CSAI di Costruttore: 

— alla CSAI. 

Tutti | certificati di origine rilasciati dai 
Costruttori devono essere vidimati gratuì- 
tamente dalla CSAI che non percepisce 
alcun diritto. Nel caso in cui il Costruttore 
abilitato non può o non intende rilasciare |l 
certificato di origine, il concorrente della 
vettura interessata può richiedere il rila- 
scio alla CSAI, che lo emetterà previa 
verifica tecnica. In questo caso il certificato 
di origine viene rilasciato al prezzo di L. 
100.000 più eventuali spese di verifica. 

4. Validità. 

Tutti i certificati di origine hanno una 
validità di cinque anni a partire dalla data 
di rilascio. 

5. Entrata in vigore. 

Da! 1° gennaio 1990. 


da queste 


1. Definizione. 

Per costruttore di vetture sportive si 
intende la Società o persona fisica che 
costruisca parte o tutta la vettura e che 
abbia già acquisito un curriculum € 
quindi una competenza tecnica e/o di- 
mostrato di avere le strutture adeguate 
per la costruzione di veicoli da competi- 
zione. 

2. Licenza di costruttore. 
2,1-a-1Costruttori affiliati all'ANFIA non 
hanno l'obbligo di possedere la licenza 
ma hanno la facolta di richiederla per 
usufruire dei benefici relativi, La richie- 
sta di licenza è svincolata dalle attuali 
procedure amministrative e viene rila- 


PROTOTIPI 


sciata dal Presidente della CSAI 

b - Per i Costruttori non ANFIA la 
richiesta di licenza è obbligatoria e deve 
essere avanzata secondo le procedure 
di cui al punto 3. 

2.2 - Sono rilasciate due categorie di 
licenze di costruttore: A - per i Costruttori 
di vetture di F. 1 e Sport Prototipi; B- per 
gli altri Costruttori. 

3, Condizioni per ottenere la licenza. 
La licenza di Costruttore è rilasciata, a 
condizione che la Società oppure la 
persona fisica interessata: 

— ne faccia domanda alla CSAI inviando 
copia conforme della documentazione 
societaria ed una relazione che ne com- 
provi il curriculum; 

— Invii il certificato di iscrizione alla 


Camera di Commercio (in originale), da 
cui risulti che l'attività dell'azienda è la 
costruzione di autovetture; 

— abbia la competenza e le strutture 
necessarie. 

L'accertamento della validità delle strut- 
ture e della competenza dei Costruttore 
spetta al Comitato Esecutivo della CSAI, 
sentito il parere della $/Commissione 
Tecnica. 

4. Dirittì dei Costruttori licenziati CSAI. 
— Essere rappresentati in Consiglio 
Sportivo Nazionale; 

— essere consultati dalla CSAI sulle 
questioni di loro interesse e competenza 
e/o chiedere alla CSAI sostegno ed 
assistenza in campo nazionale ed inter- 
nazionale; 


COPPA CSAI SLALOM (classifiche 1. zona) 


— rilasciare | certificati di origine per le 
vetture prodotte, il cui possesso abilita | 
proprietari ad utilizzare le vetture di cui 
sopra nelle gare italiane nazionali ed 
internazionali 

5. Doveri dei Costruttori licenziati CSAI. 
— Rispettare i regolamenti tecnici e 
sportivi nazionali ed internazionali; 

— consultare e/o preavvertire la CSA in 
caso di azioni e/o attività da svolgere sul 
piano sportivo internazionale e naziona- 
le; 

— richiedere la livenza CSAI e versare 
la relativa tassa; 

— emettere i certificati di origine al 
momento della costruzione delle vetture 
6. Entrata in vigore; 

1 gennalo 1990. 


12 3 4 5 6 7 8 9 10 TOT.UT. | GRUPPON IPSE 8 bi 8 AODEUE 
1. Adolfo Loddo (Loddo 2000) 3 6 9 9 45 456 — — — 42 1. Mauro Minazio (Peugeot 205) 45 9 9 9 6 9 45 459 — 60 
2. Franco Zanchetta (Fiat 126) 34 — 9 4 4 3 — 45 — 31.5 | 2. Alberto Filippa (A 112 Abarth 70HP) — 9 6 9 — 9 3 9 — — 45 
3. Aido Buscaglione {Buscal/Prot.) 45 45 45 — 45 45 453 — — 30 3. Davide Alberto (Peugeot 205) — —_9_3_9 6 6 3 — — 39 
4. Sergio De Martini (Fiat 800) 45 — — — 98 — — 9 — 6 28,5 | 4 Mario Tabacco (Peugeot 205) 45 45 — — 6 — 9 — — 9 33 
5. Erberto Rossi (Herbert) 459 — — — — — 45 45 45 27 45 45 3_+ 3 6 — 
6. Giovanni Mozzone (GMG) — 4 6 6 — 3_3 45 — — 28,5 6 — 4 9 =} 
7. Diego Rosso (Fiat 500) — — 9_ 2 — 9 6 — — — 28 9 
8. Cosimo Gulli (Fiat 500) — — 6 4 — 1 9 — — — 20 
8. Giuseppe Cavallari (Fiat 500) — 3 _ 4 4 — 2 4 3 — — 20 
10. Bruno Lo Bosco (Fiat 500) — — — fi — — 4 — — 19 
GRUPPO SPECIALE 12 3 4 5 6 7 8 9 10 TOTUT. | GRUPPO A 1 gES4 6 See: 
1. Salvatore Giarracca (Fiat X 1/9) 4 6 9 — 6 — 8 6 9 47 1. Ugo Giordanino (Peugeot 205) — — 9_9_9 9 6 9 45 6 61,5 
2_G. Pasquale De Micheli (Fiat X.159) — — 9 6 — 9 9 9 — — 42 2. Silvio Salino (Peugeot 205 R) 45 — 45 45 45 9 45 459 — 45 
2 Giuliano Mar Fiat X 1/9) — 9_ —_— 6 9 9 — 9 — — 42 3. Marco Maugeri (A 112 Abarth 70HP) — 1 — — 6 — 6 9 9 9 40 
4. Fabio Zunino (A 112 Abarth 99 — — 9 — — — — 8 36 4_Lorenzo Filippi (Peugeot 205) 3_9 — 6 6 — 9 — — — 33 
4. G. Franco Gramaglia (A 112 Abarth) — — 3_6 9 — 9 9 — 36 | 4 Aurelio Gaftone (A 112 Abarth 7049)4_9 9 — 3 4 — 4 — — 33 
6 Donato Angelillo (A 112 Abarth) 6 6 — — 4 9 — — 9 — 34 6. Paolo Tancredì (A112 Abarth 70HP) 6_4 6 4 2 3 — 3 4 2 32 
7_ Massima Roascio (Fiat /00) — 45 6 45 — 6 4 45 — — 295 | 7 GFrancoGardella (A 112 Abarth 7OHP}—_ 2 _— — 9 — — 8 — É 23 
8. Roberto Mombellardi (Fiat 700) — — 9g — — 989 — — — Pi 8 Giuseppe Cravotta (A 112 Abarth 7O0HP}— 3 — — — 6 —_— — 18 
8 Franco Cremonesi (Fiat Abarth X 1/9} — 9 4 4 4 — 8 — — — 2î | 8 Fabio De Rossi (A-112 Abath 704P)9 — 3 6 — — — — — — 18 
10. Renzo Dezza (Ford Escort) — 4 — — 45459 — — — 22 | 10. Pasquale Patete (Fiat Ritmo Abath) — — 3 3 — 4 3 4 — — 17 


LE GARE: 1. Sestri Levante 23/4: 2. Mignanego Giovi 1/5: 3, Bardineto 28,5: 4. Pieve di Teco 46; 5. Chiavari Leivi 11/6; 6. Paesana 25/6; 7. Morbello C, 23/7; 8. Ferriere-Boasi 27/8; 9. Follo Tivegna 10/9; 10. 


Ceranesi-Praglia 24/9 


SI COMPLETANO le tessere del mosaico rela- 
tivo al mondiale di F. 1 del 1989. Con que- 
Sta Arrows A 11 (nella foto sotto) la Meri 
Kits ha infatti quasi ultimato il programma 
che prevedeva l'uscita dei kit, in metallo 
bianco, scala 1/43, delle principali mono- 
posto che hanno corso nella stagione ap- 
pena conclusa. Anche questa Arrows si se- 
gnala, come gli altri modelli della serie, per 
fa notevole precisione delle linee e dei det- 
tagli. Come avvenuto per gli altri kit della 
serie anche in questo caso il prototipo è 
Stato realizzato da Ivano Chiapatti. Meri 
kits ha poi in programma a tempi brevi la 
commercializzazione della March Alfa Ro- 
meo e della March Porsche di F. Indy. 

MERI KITS: Via Orsolani 53, 17025, Loano 
(Savona) 


PROTAGONISTE per anni nelle gare Can Am 
e nelle corse di durata europee le Chapar- 
ral, vetture americane dovute alla fervida 
fantasia di Jim Hall, si sono sempre con- 
traddistinte per la loro originalità. Non 
sfugge alla regola la 2G (nella foto sotto) 
che corse in Can Am nel '67 e fu tra Je pri- 
me auto da corsa ad essere dotata di ala 
posteriore separata dal corpo vettura. Il 
kit di questa biposto è stato realizzato di 
recente dalla francese Esdo e si tratta di 
un prodotto dalla qualità notevole. È in 
scala 1/43, in resina, con un costo di 
42.500 lire. Tutto il corpo vettura è ben 
proporzionato e dettagliato, mentre preci- 
se appaiono anche le numerose prese d'a- 
ria e le relative uscite. Ottimi i cerchi, del 
tipo a raggi. Oitre alla 26 la Esdo ha in ll- 
stino anche i kit delle Chaparral 2H e 2E. 
ESDO: 20 Rue Senelon, 92120, Mont Rou- 
ge (Francia) 


TUTITEWMI 


a cura di Sergio Remondino 


N | 


LE HA PRODOTTE LA PROVENCE MOULAGE 


ECCO LE ALFA 33 
A CODA LUNGA 


ALLA edizione 1970 della 24 Ore di Le Mans, dominata dalla Porsche, che colse la sua pri- 
ma storica vittoria nella classica francese , ci fu spazio anche per altre Case. L'Alfa Romeo, 
ad esempio, schierò in quella occasione quattro esemplari della splendida biposto spider 
33-3 che per l'occasione era stata fornita di un cofano posteriore allungato e dotato di varie 
appendici alari. La spedizione Alfa non fu fortunata, entro la diciottesima ora tutte le vettu- 
re sì erano fermate, ma questo agli uomini della Provence Moulage non importa. Tanto è 
vero che i francesi hanno realizzato un bellissimo kit, in resina, scala 1/43, che consente di 
riprodurre a scelta una delle quattro vetture (foto sopra) e che costa 45.000 lire, 
PROVENCE MOULAGE: Bp 6, Cogolin, 83310 (Francia) 


STOCK CAR ovvero macchinone multicolori 
che appassionano il pubblico americano, 
ma non solo quello. La Starter ha di recen- 
te presentato la terza versione del suo ot- 
timo kit, in resina, scala 1/43, raffigurante 
la Pontiac Grand Prix protagonista della 
Stagione Nascar '89. Dopo quella con i co- 


lori Kodiak di Rusty Wallace e quella con i 
colori Stp ecco la non meno interessante 
vettura dipinta con il Pogo Valvoline (nella 
foto sopra) e condotta da Morgan She- 
perd. Costa, come le altre, 42.500 lire. 
STARTER: 12 Boulevard Pardigon 13004 
Marsiglia (Francia) 


PIT: PORSCHE SPEEDSTER TURBO LOOK 


LA PORSCHE 911 Speedster «turbo look» è una vettura che fa sognare molti appassionati. 
Per chi non può avere quella vera e si sa «accontentare» ecco due bellissimi kit, in resina, 
scala 1/43, realizzati da Fabrizio Pitondo, con il marchio Pit models. Questi kit 
permettono di realizzare la vettura sia in versione con capottina chiusa che aperta (nella 
foto a destra). Soprattutto quest'ultima appare molto interessante perché lascia bene in 


vista l'abitacolo e 
consente quindi ai più 
esperti di riprodurre 


accuratamente cruscotto, 
sedili e via dicendo. | due 
kit costano 40.000 lire 
cadauno. 


PIT MODELS: Via Selinunte 
7, 30700, Verona 


FERRARI 312 PB 
OVVERO LA SPORT 
CON IL BOXER 


LA FERRARI 312 Pb del'71 è stata la capo- 
stipite di una genealogia di biposto spider 
che si sarebbero rivelate vincenti negli anni 
successivi. Quella che vedete (nella foto 
sotto) è la riproduzione dell'esemplare con 
il quale perse la vita il nostro Ignazio Giunti 
durante la 1000 Km di Buenos Aires del 
"71. Il pilota italiano stava per cedere Îl vo- 
lante al compagno di squadra Merzario 
quando si schiantò, in pieno rettilineo, con- 
tro la Matra di Beltoise. Gli uomini della 
Starter hanno realizzato un ottimo kit, in re- 
sina, scala 1/43, di quella vettura. È un mo- 
dello di indubbio significato, sia storico che 
modellistico. Le linee compatte e a cuneo 
della spider di Maranello, che era mossa dal 
12 cilindri boxer utilizzato anche sulle mo- 
noposto di F.1, sono state ottimamente ri- 
prodotte nel kit francese, che costa 42.500 
fire. Ricordiamo che con questa del '71 (esi- 
stente peraltro già in metallo pressofuso, 
era della Solido) è ora possibile trovare in 


kit tutta la stirpe di quelle splendide biposto 
Spider che rappresentano l'ultimo impegno 
ufficiale della Ferrari nelle corse per vetture 
a ruote coperte. La Tameo kits ha infatti in 
catalogo le versioni coda corta che corsero 
nel ‘72. Di quella del '73 esisteva un mo- 
dello della Leader-Bbr (che non è più re- 
peribile) mentre si attende la ristampa di 
quello della francese TeamT 

STARTER: 12, Boulevard Pardigon, 13004, 
Marsiglia (Francia) 


MODELLI 1-43 
BY IVANO CHIAPATTI 
LI TROVI A TORINO 
DA ALFA BETA 
C.SO ORBASSANO, 238 
TEL. 011/355201 


KIT E MONTATI 


NOVITÀ 
DELTA INTEGRALE 
STRADALE 
IN ESCLUSIVA 
PER TORINO 
ACCESSORI 
ROBUSTELLI 
VENDITA 
PER 
CORRISPONDENZA 
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SULLA STRADA 


DOPO l'enorme successo ottenuto negli 
Stati Uniti, e forse sostenuti anche da un 
malcelato spirito di emulazione, i fuoristra- 
da in versione pick-up si sono rapidamente 
affermati anche in Italia. Ed è per questo 
motivo che l’Ali Ciemme, una delle tre 
aziende europee specializzate nella costru- 
zione di questo tipo d veicoli, ha ritenuto 
opportuno affacciarsi su un mercato dove i 
giovani desiderano esprimersi avendo a di- 
sposzione un veicolo realizzato quasi esclu- 
sivamente per loro. L'azienda abruzzese ha 
così deciso di differenziare la gamma dei 
pick-up tanto in una versione base oltre che 
nella «Limited Edition» completa di tutti gli 
accessori, Entro la fine di giugno verranno 
costruite le prime 450 unità e, ogni successi- 
va produzione, verrà realizzata in funzione 
del gradimento del pubblico. Questo «Pick 
Up Sport Limited Edition» è disponibile 
con due motorizzazioni Volkswagen (tanto 
per i propulsori che per la componentistica 
è stato siglato un accordo preciso coni tede- 
schi): si tratta del tradizionale turbodiesel di 
1600 ce da 70 cv e di un motore di pari cilin- 
drata a benzina da 75 cv (gli stessi che equi- 
paggiano le Golf e le Passat); da notare che 
la versione a gasolio, immatricolata come 
autocarro, paga ad esempio 24 mila lire di 
bollo essendo esente dal versamento del su- 
perbollo; i giovani, quindi, hanno a disposi- 
zione un mezzo dai limitati costi di gestione. 
Oggetto della nostra prova è stato il pick-up 
Sport Limited Edition dotato del propulso- 
re turbodiesel che si è subito presentato con 
elementi tipicamente sportivi: il cambio a 
cinque marce (quattro sugli altri modelli) 
con riduttore costruito interamente dalla 
Ali Ciemme mentre tanto il differenziale an- 
teriore quanto quello posteriore sono bloc- 
cabili al 100% tramite un sistema pneuma- 
tico, Le sospensioni sono rimaste invariate 
sul pick-up con ruote anteriori indipendenti 
e barra antirollio, e quelle posteriori con as- 
sale rigido a balestre longitudinali. Sul pon- 
te, tuttavia, sono stati montati due puntoni 
di tipo «pull-rod» che conferiscono maggio- 
re rigidità al telaio. Il sistema di sospensioni 
consente una guida piacevole tanto sull’a- 
sfalto che in fuoristrada; nell'impiego citta- 
dino si potrebbe pensare a un mezzo molto 
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DUE VERSIONI PER IL NUOVO VEICOLO DELL'ALI CIEMME 


ECCO IL PICK-UP 
PER | GIOVANI 


Oltre al modello base disponibile una «Limited Edition» con tanti accessori a un prezzo 
di poco inferiore ai 22 milioni. Motori Volkswagen da 1600 cc, benzina e turbodiesel 


sensibile alle piccole asperità del terreno e, 
invece, dispone di una morbidezza parago- 
nabile a quella normale vettura di media ci- 
lindrata. Per aumentare il confort del veico- 
lo sono stati montati i sedili di tipo Recaro 
che riducono l’affaticamento nella guida. Il 
comportamento su strada è brillante ma in 
fuoristrada questo pick-up può esprimere 
tutte le sue doti; il Cx, considerata la forma 
molto squadrata, non è tra i più bassi ma 
grazie ai 70 cv disponibili con il turbodiesel 
e ilcambio ben rapportato è possibile otte- 
nere buoni spunti in salita, nei percorsi acci- 
dentati e nella guida su strada dove si riesce 
a raggiungere una velocità di circa 135 kmh. 
Il mezzo è ben equilibrato e piuttosto neu- 
tro mentre, sulla parte posteriore, risulta 
leggermente più alto rispetto alla normale 
produzione della Ali Ciemme per facilitare 
il carico che può essere portato fino a un 
massimo di 430 kg (ma tramite un apposita 
modifica alle sospensioni si possono rag- 
giungere i 700 kg). Le dimensioni di questo 
pick-up sono di 3996 mm in lunghezza, 
1680 in larghezza e 1725 in altezza; il passo è 
di 2400 mm mentre il suo peso è molto pros- 
simo ai 1300 kg con una capacità di traino 
fino a un limite di 1200 kg. Come già detto, 
sono state previste due versioni per questo 
Pick Up Sport dell’Ali Ciemme: la prima 
con motore turbodiesel, cerchi da 14” e ser- 


vosterzo di serie al prezzo di lire 19.050.000 
Iva compresa (a questa cifra vanno aggiunte 
circa 600 mila lire per la messa su strada). La 
versione Limited Edition, invece, compren- 
de, oltre al servosterzo, il cambio a 5 marce, 
le ruote da 15” con pneumatici 205/70 R15,i 
puntoni stabilizzatori per le sospensioni po- 
steriori, il volante sportivo di tipo Momo, i 
sedili Recaro, il copribagagliaio in vetroresi- 
na e il servofreno maggiorato. Tutti questi 
accessori incidono relativamente sul costo 
globale dato che questa versione è in vendita 
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MERCATO 
IN CONTINUA | 
CRESCITA 


IL MERCATO dei fuoristra- 
da nel nostro Paese è in conti- 
nua espansione. Il 1989 si è 
concluso con una quota di 
vendita pari a circa 47,000 di 
cui 38 mila di marca giappo- 
nese; quest'ultima cifra non 
deve sorprendere più di tanto 
se si considera che il contin- 
gentamento per questo tipo di 
veicolo è cessato nella secon- 
da metà del 1987. Nel merca- 
to europeo sono attualmente 
tre i costruttori di veicoli fuo- 
ristrada: oltre alla britannica 
Rover, è presente l’austriaca 
Steyer Puch e l’Ali Ciemme. 
Quest'ultima, nello  stabili- 
mento da poco ristrutturato e 
ampliato di Atessa (Ch), è in 
grado di produrre fino a $0 
veicoli al giorno. Secondo i 
programmi dell'azienda 
abruzzese, è stato previsto di 
collocare sul mercato circa 
3000 unità fra i modelli Endu- 
ro, Off 4Wd e Pick Up «Limi- 
ted Edition». 


al prezzo di lire 21.950.000 Iva inclusa al 
quale è da aggiungere la messa su strada 
Inoltre, sulla versione più lussuosa, può es- 
sere montato un kit «tropicale» 
prende, oltre al radiatore per il r 
mento dell'olio motore completo di turbo- 
ventola, anche una mascherina anteriore 
con fari circolari dotati di lampade alogene 
al prezzo complessivo di lire 550.000. Tra 
gli optional è possibile installare i differen- 
ziali di fabbricazione italiana «heavy duty» 
dotati di sistema di blocco manuale 

Carlo Massagrande 


Sopra, un suggestivo 
passaggio... 
nell'acqua con il 
nuovo pick-up della 
Ali Ciemme. Sopra a 
sinistra, il motore 
turbodiesel da 70 cv 
(lo stesso della Golf) 
e, a lato, gli interni. 
A destra, è visibile il 
portellone posteriore 
in vetroresina offerto 
sulla versione 
«Limited Edition» 
(fotoOrsi) 
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BNCHE gli automobilisti potranno contare 
sul..condono fiscale. Il disegno di legge 
del governo sui termini di accertamento in 
materia di tasse automobilistiche che la 
commissione fiscale della Camera ha uni- 
ficato in un solo provvedimento, prevede 
infatti un mini-condono per consentire agli 
automobilisti di mettersi in regola con il fi- 
sco senza incorrere nelle sanzioni previ- 
ste dalla legge. Il condono riguarda cinque 
casi: | passaggi di proprietà non registrati 
a tutto il 31 dicembre 1989 (a condizione 
che l'automobilista esibisca l'atto di ven- 
dita); i furti non denunciati a tutto il 31 di- 
cembre 1989 (a condizione che venga 
esibita la denuncia alla compagnia di assi- 
curazione o agli organi di pubblica sicu- 
rezza); le demolizioni non comunicate (a 
condizione che venga esibita la dichiara- 
zione del demolitore); le auto giacenti 
presso i concessionari dati loro in permu- 
ta e rimaste invendute per tutto il 1989; 
l'esportazione all'estero non denunciata (a 
condizione che produca il certificato di at- 
testazione relativo al pagamento delle 
tasse di circolazione all'estero); in questi 
casi il disegno di legge prevede che i con- 
tribuenti possano chiedere il condono en- 
tro 90 giorni. 


L'UNRAE, cioè l'unione nazionale dei 
rappresentanti degli autoveicoli 
esteri, ha diffuso i dati di vendita in 
Italia, culminati con un nuovo re- 
cord assoluto. Sul nostro territorio 
sono state vendute ben 2.360.000 
vetture anche se questa cifra è il 
lieve difetto: i dati sono aggiornati 
agli ultimi giorni del 1989. Ben il 
42% è appannaggio delle marche 
straniere. Il presidente dell'Unrae, 
Odoardo Pagani della Rovere, ha 
auspicato nuove prospettive per 
tutta l'industria automobilistica eu- 
ropea in seguito agli eventi dell'Eu- 
ropa Orientale e la maggiore aper- 
tura delle frontiere. Sulla caduta dei 
diesel in Italia si è espresso Bent 
Schlesinger, presidente e direttore 
generale dell'Autogerma e vicepre- 
sidente dell'Unrae. «L'impegno 
maggiore delle Case associate — 
ha detto Schlesinger — per i pros- 
Simi anni sarà di rivalutare i motori 
diesel. All'estero si è già realizzato 
il catalizzatore e il sistema per eli- 
minare il particolato. Ci auguriamo 
che le autorità italiane vorranno te- 
nere conto di ciò nelle loro campa- 
gne pubblicitarie». 


SERIE LIMITATA E 600 MILIONI DI LIRE PER LA XJ 220 


SUPER JAGUAR PER POCHI 


LA JAGUAR ha deciso di avviare una produzione limitata della «Xj 
220» (sopra, nella foto), il superprototipo che ha riscosso tanto 
successo allo scorso salone dell'automobile di Birmingham. È sta- 
ta prevista una produzione iniziale di appena 220 unità che po- 
tranno crescere fino a un massimo di 350. Il prezzo di vendita è 
già stato fissato in 290.000 sterline (pari a circa 603 milioni di lb 
re) più le tasse. Per sottolineare ulteriormente l'esclusività del mo- 
dello la Jaguar Sport ha dato vita a una società sussidiaria, la 
«Project Xj 220 Ltd», che ha la completa responsabilità del pro- 
getto con la sede nelle immediate vicinanze del quartier generale a 
Kidiington, nell'Oxfordshire. Nel corso del processo evolutivo da 
dream-car a realtà produttiva, la Xj 220 è cresciuta di 350 kg e 25 
cm in lunghezza; fra le innovazioni di rilievo spiccano la scelta del 
motore V6 da 3500 cc (derivato dalla Xir 11 che corre in Gr. C) e 


NISSAN NEO-X CON LA TELECAMERA 


SUL FRONTALE delia Nissan Neo-x (sotto, nella foto), la supercar presentata al pubblico 
allo scorso salone dell'automobile di Tokyo, sono state montate anche due piccole tele- 
camere agli infrarossi. In questo modo guidare nella nebbia 0 comunque con scarse con- 
dizioni di visibilità diventa estremamente facile; ma questa è soltanto una delle tante me- 
raviglie elettroniche installate sulla vettura e comandate dall'Intelligent Vehicle Control. 
Si tratta di un sistema in grado di coordinare le funzioni relative ai diversi impianti, al pi- 
lota rimane l'unico compito di utilizzare il volante, l'acceleratore, il freno e i vari comandi. 
Sarà a questo punto l'Ivc a valutare le singole regolazioni richieste dopo averle contron- 
tate con alcuni parametri di marcia. L'Ivc, quindi, trasmette i comandi al ripartitore cen- 
trale, al differenziale posteriore, alle sospensioni attive, alle quattro ruote sterzanti, al 
motore, al cambio automatico, al servosterzo e ai freni garantendo in questo modo la 


massima sicurezza e il massimo confort 


l'adozione di un sistema a due ruote motrici. |l propulsore eroga 
ben 500 cv nella versione di serie, dotata di marmitta catalitica, e 
consente alla vettura di raggiungere i 322 kmh. Un risultato, que- 
sto, che corona l'obiettivo di partenza: realizzare la più veloce Ja- 
guar stradale della storia. Fra le caratteristiche esteriori di rilievo 
spiccano le grandi superfici vetrate, con cristalli atermici colorati e 
laminati, perfettamente raccordati per evitare turbolenze. Per la 
strumentazione si è fatto ricorso alla soluzione analogica, in grado 
di informare tempestivamente e senza incertezza il pilota anche 
alle elevate velocità. Già in fase di sviluppo la Xj 220 è stata pen- 
sata tanto con la guida a destra che a sinistra per non avere pro- 
blemi di omologazione sui diversi mercati. La vettura, che non rag- 
giungerà i mercati canadesi e statunitensi, verrà costruita con una 
cadenza di quattro esemplari alla settimana. 


L'AUTORADIO 
AL VERTICE DELLA 
GAMMA SONY 


LA SONY ha realizzato il nuovo Xr-7190 
(sopra, nella foto), un sintoriproduttore 
estremamente completo che si pone al 
vertice della gamma. Il sistema è in grado 
di controllare tutte le funzioni del cambia 
cd «Cax-30» da collocare nel portabaga- 
gli. L'Xr-7190 adotta un nuovo circuito 
Ata (Automatic Tuner Activation) median- 
te il quale il sintonizzatore viene automati 
camente acceso durante le fasi di riavvol- 
gimento e avanzamento veloce. Oltre al- 
l'uscita pre, questo modello ha un amplifi- 
catore entrocontenuto da 27 Watt per ca- 
nale; il registratore è dotato dei sistemi di 
riduzione del rumore Dolby B e C e include 
numerose funzioni di controllo in ascolto 
del nastro come l’Intro play, il Repeat e il 
Blank Skip. Il prezzo al pubblico è di lire 
930.000. 


GLI AUTOMOBILISTI potrebbero pagare in 
futuro la tassa di possesso insieme alla 
quota relativa all'assicurazione Rc Auto. 
La proposta è stata fatta da Mario Uselli- 
ni, deputato democristiano relatore alla 
Camera sul disegno di legge relativo alla 
revisione dei termini di accertamento sulle 
tasse automobilistiche. Il progetto preve- 
de di affidare alle compagnie di assicura- 
zione ogni incombenza sul versamento 
che verrebbe così unito alla quota della 
assicurazione obbligatoria. Secondo Usel- 
lini questa innovazione consentirebbe 
maggiori garanzie sull'avvenuto paga- 
mento del bollo da parte degli automobili- 
sti dato che le sanzioni per chi non paga 
la Rc Auto sono ben più pesanti di quelle 
a carico degli evasori delle tasse automo- 
bilistiche. Qualche ostacolo al disegno 
proposto da Usellini potrebbe giungere 
dal recente rinnovo dell'accordo novenna- 
le tra Aci e Ministero delle Finanze sulla ri- 
scossione del bollo. 


IL NUOVO codice della strada potrebbe es- 
sere pronto entro il prossimo autunno. A 
darne notizia è stato Giuseppe Tamburri- 
no, presidente della commissione per la ri- 
forma del codice insediata nel dicembre 
del 1987: come noto, le norme relative al 
regolamento stradale risalgono al lontano 
1959 e, molte di esse, non sono più ade- 
guate alle caratteristiche espresse dai 
modelli più recenti. La commissione ha 
già preparato il disegno di legge con il 
quale il Parlamento affida al Governo il 
compito di compilare il nuovo codice; al 
momento, il progetto è in discussione al 
Senato e dovrebbe concludere il suo iter 
parlamentare entro l'inizio dell'estate. Nel 
corso della conferenza sul traffico di Stre- 
sa, Tamburrino ha avuto modo di ricorda- 
re alcuni punti del progetto che prevedono 
un riesame della disciplina per il rilascio 
della patente. Inoltre, verranno riviste le 
sanzioni amministrative in rapporto alla 
somma progressiva delle diverse violazio- 
ni: i relativi provvedimenti porteranno alla 
sospensione e alla successiva 0 eventua- 
le revoca della patente. 


1989: MENO MORTI 
SULLE STRADE 
NEI PRIMI 6 MESI 


SI MUORE di meno lungo le strade italiane. 
Nel primo semestre del 1989, secondo i 
dati diffusi in questi giorni dall'Istat, il nu- 
mero dei morti per incidenti stradali è di- 
minuito del 15,3%, scendendo da 3.146 a 
| 2.892 unità Anche il numero dei feriti è 
sensibilmente diminuito, passando da 
114.771 persone a 103.776 con una fles- 
| sione del 9,6%. 


IL BAGAGLIAIO CRESCE DI 7,5 CM 


UNA FORD SCORPIO 
A TRE VOLUMI 


LA NUDVA Ford Scorpio a tre volumi (sopra, nella foto) conserva lo stesso passo e la stes- 
sa carreggiata della versione a 2, essendo tuttavia più lunga di 7,5 cm. La linea tradizio- 
nale della berlina a tre volumi è stata impreziosita dal nuovo disegno del frontale, dai 
pannelli posteriori laterali ridisegnati con i gruppi ottici angolari e dal bagagliaio con ac- 
cesso indipendente. La vettura conserva il basso coefficiente aerodinamico della versio- 
ne a due volumi mantenendo i livelli di rumorosità molto bassi anche alle velocità più ele- 
vate. Gli interni sono stati riprogettati mentre i sedili posteriori sono ora reclinabili; la li- 
nea del baule posteriore facilita Il flusso dell'aria riducendo la turbolenza. Ciò ha consen- 
tito di aumentare la larghezza della carrozzeria alle spalle dei passaruota posteriori di cir- 
ca 25 mm per parte. Questa maggiore ampiezza ha consentito di aumentare il volume 
del bagagliaio dell'11% e, ampliando il cofano, ha reso più facili le operazioni di carico. 
Basti pensare che, nel bagagliaio della Scorpio a tre volumi, trovano posto ben cinque 
valige da 20 kg l'una! Il nuovo cofano in lamiera d'acciaio è dotato di un meccanismo 
che, una volta sbloccato, lo porta alla massima altezza senza bisogno di interventi ma- 
nuali. Gli schienali dei sedili posteriori sono dotati di speciali ganci di fissaggio che pos- 
sono essere sbloccati soltanto dall'interno del bagagliaio garantendo così che il vano ri- 
manga sempre separato dall'abitacolo. 


DALLA CITROÉN ARRIVA LA BX HALLEY 


LA CITROÈN propone una nuova serie spe- 
ciale in soli 1000 esemplari per la popola- 
re Bx. Si chiama «Halley» (sotto, nella fo- 
to) questa proposta della Casa francese 
offerta esclusivamente in colore grigio 
metallizzato e caratterizzata esteriormen- 
te dalle strisce adesive sulle fiancate e dal 
logotipo sul montante posteriore e sul 
portellone. | paraurti sono verniciati nello 
stesso colore della carrozzeria e adottano 
un sottile profilo inox; anteriormente è 
stata adottata una calandra cromata men- 
tre l'alettone riprende il colore della car- 


rozzeria. | coprimozzi dal disegno classico 
in grigio perla completano l'abbigliamento 
esterno della «Halley». La vettura è dispo- 
nibile con il motore da 1580 cc e può rag- 
giungere i 176 kmh; molto ricca la dota- 
zione di serie che comprende: quinta mar- 
cia e servosterzo di serie, vetri azzurrati, 
alzacristalli elettrici anteriori con chiusura 
centralizzata. Il prezzo, chiavi in mano è di 
lire 19.055.470 


MI MARCHE. Un recente decreto del mini- 
stero delle Finanze ha stabilito l'aumento 
delle marche sulle patenti. Per la B (quella 
più diffusa) si passa dalle 18 alle 22 mila 
lire, mentre per la C da 15 a 18 mila e per 
la Dda 14 a 17 mila lire. 

MI CITROÉN. Con la Xm V6, la Citroén si è 
aggiudicata in Germania con il «Volante 
d'Oro» il suo primo premio. Il riconosci 
mento, organizzato dal giornale Bild am 
Sonntag è stato consegnato a Bernard 
Roché, direttore generale di Automobiles 
Citroèn. La Casa francese aveva già vinto 
Îl Volante d'Oro nel 1986 con la Ax. 

WI AUSTRIA. Sembra spettare all'Austria 
Îl primato europeo dei pedaggi autostra- 
dali. Secondo una rilevazione compiuta 
dal segretario europeo delle società con- 
cessionarie di autostrade a pedaggio; alle 
spalle degli austriaci si sono classificati 
gli spagnoli mentre in terza posizione ci 
sono Francia e Italia appaiate. 

MI HONDA. Con l'apertura del nuovo sta- 
bilimento a East Liberty (Ohio), la Honda è 
diventato il quarto produttore automobili- 
stico degli Stati Uniti. La fabbrica sfornerà 
65.000 vetture all'anno consentendo così 
di portare la produzione complessiva della 
Honda of America a circa 510.000 vetture 
annue. 

MB NISSAN. La Nissan potrebbe interve- 
nire a favore della Fuji Heavy Industries, 
secondo alcune dichiarazioni del suo stes- 
so presidente. Questa società è in gravi 
difficoltà avendo esposto al 30 settembre 
una perdita semestrale di quasi 4 miliardi 
di yen in seguito alla caduta della doman- 
da dei veicoli di piccole dimensioni e al 
rallentamento delle esportazioni. 

Mi FORD-VW. La Volkswagen e la Ford 
stanno per avviare lo studio e la produzio- 
ne in Europa di una berlina a grande capa- 
cità, sul tipo della Renault Espace 0 del 
monovolume della Mitsubishi. Metà delle 
200 mila automobili previste saranno 
vendute con il marchio della Casa di Wolf- 
sburg mentre l’altra metà verrà distribuita 
con il marchio del gruppo Detroit 


ME AGIP. L'Agip-Petroli ha realizzato nel- 
lo stabilimento Agip-Raffinazione, un im- 
pianto per la produzione di carburanti 
ecologici e in particolare della benzina 
senza piombo. La nuova tecnologia è sta- 
ta elaborata dall'istituto francese del pe- 
tralio in collaborazione con l'Agip Petroli. 
MI MESSICO. A partire dal prossimo no- 
vembre 1990 le industrie automobilisti- 
che messicane incluse le compagnie di di- 
stribuzione, saranno autorizzate a impor- 
tare i modelli stranieri. Lo ha stabilito un 
recente decreto del presidente Solinas 
che intende, così, accedere alle opportuni- 
tà e alle tecnologie dei mercati internazio- 
nali. 

M GIAPPONE. Le vendite di automobili in 
Giappone, con il nuovo anno, aumenteran- 
no ma meno velocemente rispetto al «bril- 
lante» 1989. Le previsioni sono della Ja- 
ma, l'associazione che raggruppa le indu- 
stre automobilistiche del Sol Levante. 
L'incremento nelle vendite dei veicoli do- 
vrebbe attestarsi intorno al 4%. 

HI LANCIA. Nei primi undici mesi del 1989 
la Lancia ha venduto in Europa ben 275 
mila vetture con un incremento del 10,5% 
rispetto allo stesso periodo dell’anno pre- 
cedente. Da notare che il mercato, nello 
stesso periodo è cresciuto solo del 4,6%. 
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SI VENDE 
auto 


@ A 112 ABARTH Gr. A. 1980, motore 95 cv, 
ravvicinato. autobloccante, frizione rame 
uniball-anteriore/ posteriore, scocca tinfor- 
zata, sterzo diretto, assetto asfalto, perfet- 
ta, vendesi L. 5.000.000. Telefonare 020/ 
691141 ore ufficio 


@ A 112 ABARTH Gr. A, autobloccante 
ravvicinato, mumerosi ricambi, vincente, 
vendesi. Telefonare 0331/ 797418 ore pasti 


@ A 112 ABARTH Gr. N, gomme e cerchi 
vendesi, Telefonare Officina Tonelli 0574/ 
571310. 


ALFA 75 TURBO EVOLUZIONE marzo 1987, 
km, 40.000, ottima, inuritata, perfettamente 
originale. condizioni concorso, vendesi ad 
alfisti intenditori L. 48.000.000 trattabili 
Telefonare 0141/ 996108 


ALFA ROMEO 1750 spider. coda lunga, 
1968, verde pino, carrozzeria, Interno , 
capotina come nuuva. motore nuovo, ga- 
ranzia Alfa Romeo; veridesi L. 25.000.000, 
Telefonare 02/ 94960735 


ALFA ROMEO GT 1300 unico proprietario, 
perfetto, 1972, vendesi, Telefonare Galella 
080/ 742777 


@® ALFA SPRINT Gr. A 1500, massima 
preparazione, vincitrive Csai 1. zona, 3 
1968 e 1989, foto Autosprint n. 46 pag. 80. 
Teletonare Franzoni 030/ 2722274 - 030/ 
840450 


Per le vostre inserzioni usate questa scheda 
Indirizzare a: AUTOSPRINT, Via del Lavoro 7, 
40068 S. Lazzaro di Savena (Bologna) 


NOME E COGNOME 


VIA E NUMERO 


DOCUMENTO 


RILASCIATO DA 


FIRMA 


CAP./ CITTA 


@ AMS nuova, mai corso, telaio lungo, con 
motore Alta Romeo 2500 nuovo, molti 
ricambi, vendesi L. 70.000.000. Telefonare 
dopo le ore 21 055! 59406. 


AUDI 86 QUATTRO biu metallizzato, anno 
1984. con garanzia, vendesi. Telefonare 
Concessionaria Cerniauto 0541/732200 - 
tax 0541/ 732002. 


AUDI QUATTRO COUPÉ Turbo, anno 1982 
analogica. vendesi L. 21.500.000. Teletona- 
re 0521) 45852 - 241487 


BMW 21 nuova da immatricolare, vendesi 
Telefonare 0542/ 29661 ore pasti, Fabrizio. 


BMW 5351 1988, canna di fucile, pelle nera. 
full optional, vendesi. Telefonare 0544/ 
451505 ore ufficio 


BMW M3, 1987, pochi chilometri, garantita, 
mai corso, vendesi L. 38.000.000, Teietona- 
re 089/ 463833 Arnerigo 


® CITROÈN AX SPORT Gr. N, preparazio- 
ne, parti speciali Brozzi, 10. cerchi, Vistarini 
vende, Telefonare 0383/ 41192. 


FERRARI 208 GTB “carburatori”, 1980, 
rosso, splendide condizioni, vendesi. Tele- 
tonare 02/ 94960735 ore ufficio 


FERRARI 208 TURBO 1983, 208 Gts Turbo, 
intercooler, 1988; 306 4 valvole, 1983, Le 
Automobili Srl vende. Telefonare 0922/ 
606878 


FERRARI 308 GTB “carburatori”, 1978 
marrone testa di moro, carter secco, bellis. 
sima. vendesi. Telefonare 02/ 94950735 ore 
utticia 


= —__—-—t_2----—-. 


@ Autosprint declina ogni responsabilità per il contenuto delle inserzioni inviate alla 
rubrica «Autocompravendita». Onde evitare situazioni spiacevoli. gli inserzionisti sono 
pregati di acciudere al testo del messaggio pubblicitario, oltre al nome, cognome ed 
indirizzo, le seguenti indicazioni: numero diun documento valido (carta d'identità, patente, 
passaporto, ecc.) con l'indicazione dell'autorità che lo ha rilasciato (Comune, Prefettura, 
Quéstura, ecc.). La cedola dovrà inoltre riportare la firma autografa del mittente 


Indicare il numero delle inserzioni inviate Data detla spedizione 


Quante volte va ripetuto l'avviso? Mezzo del versamento 


DO Assegno Vaglia c.c.p. ri, 244400 


(allegare ricevuta) 
Non mettere soldi in contanti. Non ne rispondiamo 


LE TARIFFE @ Fino adun massimo di 15 parole LL. 25.000. ogni parola in più delle 15 parole 
L. 1.000 (l'indirizzo della inserzione va conteggiato nel numero delle parole solo se 
pubblicato). @ Non più di una vettura per inserzione ® Pagamento anticipato, ® | 
inserzione gratuita per gli abbonati annuali fino ad un massimo di 15 paroie ® La 
pubblicazione di una foto comporta un supplemento di L 40.000 ltormato standard 1 coi 
x mm. 30). @ Le inserzioni sì accettano anche presso gli utfici e le *iliali della nostra 
Concessionaria per la pubblicità SP| ». via Manzoni 37 - 20121 Milano 


FERRARI 208 GTS TURBO intercooler. im» 
matricolata, giugno '89, perfetta, come nuo. 
va, rossa, pelle nera, condizionatore, km 
6550, garanzia Ferrari, privato vande per 
contanti L. 170.000.000, Teietonare cre 13. 
30 - 14, SC oppure dopo le 20.30 051/817415 
- 0723/ 412901 


FERRARI 400 bianco, interno pelle, eccel. 
lenti condizioni, libretto, tagliandi, vendesi 
Telefonare 0541/ 48041 ore pasti 


FERRARI TESTAROSSA da immatricolare, 
vendesi solo a privato. Telefonare 035/ 
691092 


FERRARI TESTAROSSA 3/ 89, rosso, inter- 
no nero, vendesi parziaie fattura. Telefona- 
re 0464/ 437433 ore serali 


FIAT REGATA 1.9 diesel Weekend S, 11/ 
1986, bianca, gamme nuove, radio, gancio 
omologato, eventualmente con carrello, 
1988, vendesi L. 8.500.000. Teletonara 0473/ 
35525, 


® FIAT RITMO 130 ABARTH Gr. N, motore 
nuovo, 8 gomme, ammortizzatori, vendesi. 
Telefonare 0431/ 66050. 


@ FIAT UNO 70 S campione italiano NO, 
Sinisi vende. Telefonare 0971/ 36622 ore 
serali. 


@® FIAT UNO TROFEO 3/ 89, vendesi prezzo 
trattabile o affittasi per stagione ’90, Fiat 
Uno Turbo 1400:- 1300, prezzo interessante 
per debuttanti. Telefonare 0543/ 86513 


® FORD SIERRA COSWORTH Gr. N, fattu- 
rabile, compresi alcuni ricambi, Intercar 
vende L. 50.000,000. Telefonare 035) 691373 
- 200220 


® FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi, 
stradali, una km 21000, l'altra km. 32.000, 
bellissime, vendesi, non accettasi permute 
Telefonare 0174/ 42072 


® FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi Gr 
N, massima preparazione, motore nuavo, 
moltissimi ricambi, vendesi. Teletonare 
035/ 612633 


® FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi, Gr 
N, motore scorta, 13 gomme, vari ricambi, 
carrello trasporto 2 assi, vendesi per cessa- 
ta attività. Telefonare 045/9972914 ore pasti 


@ FORD SIERRA COSWORTH Gr. N, 2 
volumi, Repetto, perfetta, Bruno Bentivogli 
vende. Telefonare 0543/ 493163 - 492585 
ore ufficio 


FORD SIERRA RS COSWORTH nuove, 
pronta consegna: nero, metallizzato, anche 
usato, disponibile nuovo modello 88, 4 
porte. 3 volumi, vendesi. Telefonare Auto- 
quattro 0184/ 292997 


® FORD SIERRA 2 volumi Gr. N. prepara- 
zione Repetto, ultimi aggiornamenti ‘89, 
piurivittoriosa, solo asfalto, visibile presso 
Repetto, vendesi. Telefonare Ciriotti 011/ 
9086888 - 9085742 - 0141/ 206095. 


@ LANCIA DELTA HF 1600 Turbo, Gr. A 
pronta corse, unico esemplare esistente, 
vendesi, Telefonare 0546/ 30203 ore pasti 


® LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. N, Toyo- 
ta Corolla Gr. N, Ritmo 125 Abarth, tutte 
fatturabili, Autoralty. Telefonare 041/ 
935037 - 908790 


® LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. N, mas- 
sima preparazione, perfetta, eventuali ri 
cambi, vendesi. Telefonare 030/ 310597 


@ LUCCHINI SPORT PROTOTIPO ‘89, vinci- 
trice campionato italiano, carrozzeria in 
carbonio, motore km. 0, preparazione Gal- 
letti, 16 cerchi, gomme rain perfette, s0- 
spensione anteriore è posteriore scorta 
nuove, molti altri ricambi, telaio, assetto, 
Sanesi vende. Teletonare F.lli Galletti 0376/ 
648605. 

MASERATI BITURBO avorio, 1985. 2 porte, 
assolutamente perfetta, aria condizionata, 
Uniproprietario, vendesi. Talefonare 045/ 
908676. 

MERCEDES 560 SEC line 1987. perfetto 
quotazioni Quattroruote, vendesi. Telefo- 
nare 0546/ 661670 Gentilini 


MERCEDES 560 SEC full optional, km 
27.000 garanzia Mercedes Italia ed estero, 
i anno, vendesi. Telefonare 051/ 494288 ore 
ufficio 


® OPEL CORSA 1300 Gr. N, vendesi 
Teletonare Alberti 0165/ 57113 


VITTORIO CANEVA 


RALLY SCHOOL 


ORGANIZZA 
CORSO RALLY 


SU NEVE E GHIACCIO 
IN LOCALITA 
SESTRIERE 

Dal 28 Gennaio al 3 Febbraio 1990 


Per informazioni tel. 0424/64318 


® OPEL CORSA GSI 1800, 1989, perfetta, 
motore, frizione, assetto, anatomici, vinci- 
trice Trofeo, vendesi. Telefonare 0188/ 
303491 - 350083 


® OPEL CORSA _GSI n. 2 vetture, una 3 
mesi di vita, bianca, stradale, l'altra 1989, 
massima preparazione, tutta rialzata, molti 
ricambi, Bertaccini vende, Telefonare 0546/ 
862301 ore pasti 


@ OPEL CORSA GSI 1989, B gare, 8 vittorie 
molti assoluti in p.s., vincitrice Trofeo e 
Coppa Csai, 4. zona, rialzata, con accesso- 
fl, Travaglia vende, Telefonare Renato 
0461/568538 o Massimo 0461/ 994013 


@ OPEL KADETT 2000 Gr. N, anche lea- 
sing; poche gare effettuate, ricambi ed 
accessori vari, gomme e cerchi, qualsiasi 
prova, vendesi. Telefonare 0426/ 42246 ore 
ufficio, 


@ OPEL KADETT GSI 16 v. competitiva. 
inurtata, estinzione alluminio, roll-bar inte- 
Graie, cerchi, gomme, ricambi vari, vendesi 
per cessata attività. Telefonare Claudîo 
0586/ 855180 ore pasti, 


@® OPEL KADETT 16V, 1. Trofeo 2. zona, 3 
finale Opel, vendesi prezzo interessantissi- 
mo. Telefonare 0185/ 301102 Scarpenti 


@ OPEL MANTA GTE vincente, massima 
preparazione, motore nuovo, ricambi, gom- 
me, vendesi, Telefonare 0444/ 514501 aste- 
nersi perditempo. 


® OSELLA PA9 completa di rapporti e 
gomme bagnato, più camion Fiat trasporto 
2 vetture, 3 posti letto, cucina. Talefonare 
0521/ 73956. 


@ PEUGEOT 1900 Gr, N, pronta gare, 
vendesi L. 16.000.000. Telefonare 0832/ 
57178, martedì e giovedì dalle 16 alle 20 


@ PEUGEOT 205 1.9 Gr. N ‘84, ltaltecnica, 
revisionato completamente, pronta gare, 
pertetta, ricambi, L. 18.000.000 fatturabile 
Telefonare 0173) 65425 -33603. 


TUTTO PER LE CORSE 
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@® RENAULT 5 GT TURBO Gr N Stylcar 
vende. Telefonare 035/ 691373 - 200220 
@ RENAULT 5 GT TURBO Gr. N, prepara- 
zione Renault Sport, cerchi, gomme, ricam- 
bi, vendesi. Telefonare 045/7513107, aste- 
nersi perditempo. 

@® RENAULT 5 GT TURBO 1987, con cerchi, 
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@® RENAULT 5 GT TURBO gr. N vendesi per 
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VOLKSWAGEN MAGGIOLONE Cabrio, 
1977. nero, perfetto, Unico proprietario 
vendesi L. 10.000.000. Telefonare 015/ 
767270 ore pasti 

VOLKSWAGEN PASSAT SYNCRO VariantG 
50, n. 2 vetture nuove, da immalricolare 
Telefonare 045/ 558111 - 558487 


PASSAT STATION WAGON 20001 azzurro 
metallizzato, km. 30.000, uniproprietario 
garanzia, vendesi L. 16.500.000. Telefonare 
Concessionaria Cerniauto 0541/ 732200 - 
fax 0541/ 732002 


altre 


AUTOCARRO FIAT 130 per trasporto 20 3 
@® PEUGEOT 2051300 Gr N. assetto Italtec- | PORSCHE911 2700carrera, Coupé, 210cv, | MONOPOStO. vendesi. Telefonare 0523; 


CORTINA D'AMPEZZO, 23-31 GENNAIO 
CARLO ROSSI DRIVING CAMP L'UNIVERSITÀ DELLA GUIDA. 


CIVIROSSI, V.le Marconi, 2/C, 28021 BORGOMANERO, NOVARA 
Tel. 0322/846222. 
Full immersion di 2 giorni: L. 2.000.000; 3 giorni: L. 2.600.000. 


Meevoy cet Alexandria 
Austria: Morawa & CO. Wofzelle. 11 
Wien 1 Belgio: AMP 1 rue de la Petita-ile 
tO70 Bruxelles: Brasile: Liviaria Leonardo 
da Viner Lida. Ava De Abril. 127. 2 
Andar S/22. Sào Paolo. Canada: Speedim. 
per Distributingy in eertide Crescent 
Unit. 5, MSM.2Z2. Toronto, Ontario. Costa 
Azzurta: Presse Diltusion S.A. ?. rue Millo 
98012 Monaco. Danimarca: Dansk Biaddi 


® BLAUPUNKT NVER fFaeici FRANCOLI 


nica, ricambi, cerchi, semestrale. inurtata, | 1974, nera, originale, collezione | 53154 i aevina REA ARTE Seo siero 
vendesi. Telefonare ore serali 011/ 287264 9114500483. Teletonare Autoquattro 0184/ AUTOCARRO FIAT 90 per trasporto una Réaumur 75002 Paris. Germaniki: WE Saar- 
© PEUGEOT 205 1600 Gr N, pronta corse, | #99. monoposto, vendesi. Telefonare 0523! pigli terrei 
perfette condizioni, vendesi L. 14.000.000 PORSCHE 928 S4 blu, 1988, Speedster ia sca ai Micca Atl 
Telefonare 0376/ 710652 stretta, esemplari costruiti n. 157, vendesi FURGONE VOLKSWAGEN TD 6 cilindri. n RA E fra isa NLGLE nea 
® PEUGEOT 205 1900 Gr. A. cambio 6 | Telefonare Autocarrera .02/ 29408469 - | anno 1989, perfetto con gancio traino e Distrbutione iti. 1 Benwell Road - London 
marce, vendesi. Telefonare 031/ 608782 ore. | 29409118 portapacchi, adibito. trasporto materiale n 7-7AX Jugoslavia: Editoriaie Stampa Trie 
ufficio, Giancarlo. 1° ; scorta e gomme Sport prototipo, carrello Silna - Via dei Montecchi 6 34197 Trieste 
Sa PORSCHE COUPE 1986, bianco, fucinati, Eliebi 2 assi, anno 1989, Sanesi vende Lussemburgo: Messanerio Paul Kraus 1! 
® PEUGEOT 205 1900 Gr. N, motore perfetto, Porsche Targa, 1986, bianco, fuci- Telefonare F.ili Galletti 0376/ 648605, tue Christophe Piantin. 1022 Luxembourg 
assetto n. 2 gare, 16 cerchi, 20 gomme, nati, vendesi. Telelonare 0473/ 35525 Malta: A eDistributors Lid, MA Vassa 
vendesi L. 18.000.000. Telefonare 045 Street Vaîletta. Olanda: Beiapress BV. | 
33977 ore ufficio. PORSCHE TARGA mood. 88, bianco, fucinati ut E PT Giza Portogallo: 
Pe 7 + 8 x 16, capote eiettri ndesi ua Rodr 
PEUGEOT 205 GTI 130 cv, colore bianco, | T_itoiare Der TRS orica vende + Principato 


tetto apribile, 4 cerchi aggiuntivi con gom- 


me winter/ neve. perfetto stato d'uso ven- PORSCHE TURBO 303 condizioni eccezio- 
desi L. 14.500.000. Telefonare ore ufficio nali, 1979. uniproprietario. azzurro metai- 
051/ 494288 lizzato, vendesi. Telefonare 051/222916.0re 
@® PEUGEOT 205 GTI 1900 Gr. N, vincitrice pasti 

Gr. N 5. zona, Bologna Corse vende 
Telefonare F.ili Venturi 051/ 910049 


@ PEUGEOT 205 RALLY 1300, Gr. N, 


di Monaco: Presse Dith, 7. Rue de 


Millo. Monaco. Spagna: 


Johannesburg Svezia 
ctberg, Box D4-32 Srockh 
ra: Schmid nce AG Sev 
34, 4002 Base 


ngeistrasse 
Kiosk AG. Maulbeestrasse 


ì a > 11 Bern Naville S.A. 38-42 Avenue Vibert 
vendesi. Telefonare Alberti 0165/ 57113 (_) MERCEDES 608 omologato trasporto speci- 1227 Carouge-Geneve. Svizzera Canton Ti. 
@ PEUGEOT 205 RALLY vincitrice Troteo e ficò auto da compatizione. ascensore idrau- cino: Melisa!S A. Via Vepezzi 4 6901 Luga 
Campionato 6. zona. Marcello Martella lico, cassonato, portagomme, tenda, porta- no Uruguay; Julio Nunez. Av. Gonzaio 
vende con ricambi. Telefonare 085/ 692567 ta utile q.li 20, lunghezza m.7.60, Audisio & Rarrter 1988 Moncadee: SA Goes | 


dex US A Int, 45-45 d9th'Street. Long isiand 
City, NY 11104 Venezuela: Edita! CA Calle 
Negrin. Edificio Davolca. Planta Baja, Card, 


@ PEUGEOT 205 RALLY n.2 vetture prepa- 
rate per Civt oiasse NS, velocissime, fornite 
di numerose. gomme, più cerchi e ricambi 
varì, Tuzii vende, possibilità di permuta con ; 
Porsche, Mercedes o Ferrari, anche con COMITATO Gianico 


Senvenuto vendono L. 20.000.000, Teieto- 
nare 010/ 414860 


® PROTOTIPO AUTOCROSS Luciano Tam- 
hurini vende solo telaio oppure completo 


CONCORSO 


PUBBLICITA: Concessionana: SPI Va 


LIONALE ITALU l 1 
eventuale conguaglio da parte sua. Teleto- ona von! Telefonare: Goal: 259049 Manzorm37 - 26121 Milano « Tel, (024 03.191 
nare 0064) 55054 òre ulficio. 1 VAN AUTOCARRO trasporto formula sport ERA anzio ra iran 
@ PEUGEOT 205 RALLY Gr. N. ex Bormoli- [FARMER VASO Merce | moli con.vano abitabile, 4 posti letto, più acces- 3) . ta) 109; 63.129 10923 10 Via 


sori, cassoni, ampia veranda, vendesi vera 


- d 


ni. preparazione Autbadriano, vendesi con squadra 1° squadra 2° occasione. Telefonare 0125) 422622 ore Del calva, 
cerchi, gomme. ricambi. Telefonare 0342/ 4 i ufficio paola RI 
996392 1] Bologna Udinese SA d x i 

| 3) 248,102 -- 248.202 
PORSCHE 3.3 TURBO 1986, rossa, carroz- 2| Cremonese Lazio | bene {mm A DR{D, monoposto i 
zeria e motore perfetti, condizioni parì al 3 Cremonese _Lazo mn) 
nuovo privato vende. Telelonare 035‘ a) Fiorentina Jurentas (i na | @ ALFA BOXER due motori nuovi, superac- 
293226 di RE cessoriata, vendesi. Telefonare Boschi Ra- 

- mina d . È 
PORSCHE 911 CARRERA TARGA 11/ 1987 te | cing Team 051) 590479 ore ufficio 
bianca, cerchi fucinati 7 + 8 x 16: Porsche IH Verona Bar (mme ® DALLARA 338 ex Perre!la, per campio- 
911 Sc Targa, 1982, Porsche Carrera Ca- "i H Verona Ban iste | nato 2000, completa di ricambi, Dallara 399 i 
brio, 1986, cerchi fucinati 7 + 8 x 16 ROS {mn {19, | nuovisssima, per CAMPIONARIO esa motori Pisco sa AURA 
vendesi. Telefonare 0473 35525 zÀ F i) Alfa Romeo Novamotor. Gianni Cevenini - 245 - 492 821 » 493.808, 494.539 
PORSCHE Sii CARRERA 4 x 43600 | al Inter ine 56m) || | Via Savena Antico 15 - Bologna - 051/ ARTICOLI, FOTO E DISEGNI NON RICHIESTI, 
x4, , muova III 


ANCHE SE NON PUBBLICATI, NON VER. 
RANNO RESTITUITI - Copyr.ghi Autosprint 
isirato presso.il Trbunaie di Bolo 
el 25/2/1969. 


Lendl 
serie 1988, ardesia metallizzato, full optio- Atalanta co : 549407. 
nal, vendesi, Telefonare Autoquattra 0184/ 1| Napoli Cesena pasa @ DALLARA 389 NOVAMOTOR completa- 
_ 
_ 


292997 mente revisionata, vari ricambi, vendesi 
nteressante, Telefonare Sandonà 
PORSCHE 911 CARRERA 3200 cc, 1984, PEREZ IN La 


ì n 039/ 640828 
rosso, autobloccante. radio, perfetto, ven- ia Sampdoria _ Ageof 
desi. Telefonare Autoquattro 0184/ 292997 segue 


19] Roma Genoa 


o 


82 


Segue 


@® DALLARA F.3 1989, Vw Spiess, due 
motori, ricambi, vendesi, Telefonare 0041/ 
91/ 226291 


® DALLARA VOLKSWAGEN F3 1989, con o 
senza motore, Piemme Motors vende. Tele- 
fonare ore ufficio 02/ 730237 - 718179. 


@® FORMULA 2000 Reynard 883. plurivitto- 
riosa, vendesì con ricambi. Telefonare 
0543/ 36364. 


® FORMULA FIAT ABARTH competitiva 
vendesi L. 10.000.000. Telefonare Ferraro 
ore pasti 0761/ 455419, ora ufficio 0751/ 
453577 


® FORMULA FIRE nuove in kit di montag- 
gio, complete, escluso motore, Tatuus ven- 
de L. 10.000.000. Telefonare 039/ 640828 


@ FORMULA ITALIA completamente revi» 
sionata, bellissima, competitiva, parteci. 
pante ultimo challerige, vendesi. Teletona- 
re ore ufficio 06/ 54603025 


® FORMULA PANDA E FIRE nuove, usate 
revisionate, Ermolli Corse vende e permu 
ta. enventuali noleggi. Telefonare (0332/ 
285348 


@® MARCH 732 formula 2. anno 1973, ex 
Brambilla, completa, originale con docu- 
menti, vendesi. Teletonare 0372/ 30279 ore 
serali 


® RALT RT31 Vw. completa cerchi. ricam- 
bi, completamente revisionata. Telefonare 
Assosport 0546/ 21184 ore 13, 30 - 20, 30 


@ REYNARD ALFA ROMEO £.2000 con 
ricambi, vendesi. Telefonare 045/ 7551233 


@ REYNARD F.3 1988 Vw con o senza 
motore Piemme Motor vende Telefonare 
02/ 7:30237 - 718179 ore ufficio. 


@ REYNARD 893 completa, vendesi. Tele- 
fonare C, R, S, Racing 02/ 6180069 


accessori 


CERCHI FUCINATI per Porsche 7) 8 - î5 
gommati Duniop, vendesi L. 1.950.000. Te 
letonare 0761/ 53082 - 516100 


KIT ORIGINALI RENAULT SPORT per Re 
nault 5 Gt Turbo Gr. N e Gr. A. alberi a 
cammes e centraline Maxi N, assetto com- 
pleto Renault Sport RS Gt Tubo. centraline 
per R 21 Turbo. stradale, 215 cv e uso 
competizione 250 cv Autore! ha disponibile 
a magazzino, Telefonare 0523/ 64660 


MOTORE 2000 bialbero e cambio Ritmo 125 
Abarth stradale, pochi chilometri, vendesi 
Telefonare 0464/ 414071 


N. 10 CAMBI PANDA 30 nuovi. Tatuus 
vende L. 1.300.000 cadauno. Teletoriare 
039/ 640828 


PER PEUGEOT 205 GTI E 309 GTI vandesi 
sedili anteriori nuovi L, 300.000 la coppia 
fatturabili. Telefonare 0173/ 65425 - 33603 


PER PORSCHE 356 E 912 vendesi ricambi 
motore,carrozzeria, parti speciali per com- 
petizione, Telefonare 030/ 293408 - Riccar- 
di, pomeriggio. 


PER PORSCHE 911 preparazioni Clubsport 
fevisioni moton, assetti, riparazioni, cen- 
traline speciali. Teleionare Rober Sikkerns 
Racing 0463/ B5355 


SI COMPRA 
auto 


FERRARI TESTAROSSA e Ferrari 348 nuo- 
va, pagamento Immediato, comprasi se 
corrisponde alle precise richieste. evitare 
inutili perditempo. Teletonare 0873/ 916178 
ore 13. 15 


monoposto 


@® FORMULA 3, Rait Rt3 con motore 
possibilmente con ricambi, pagamento 
contanti. Telefonare 011/ 538587 - 519918 
ore utticio, 9605026 serali 


MP 


SOCIETA PER LA PUBBLICITA IN ITALIA 
Via Manzoni, 37 - 2012] Milano - Tel. 02/6313] 


Via Manzoni, 37 - Tel_02/63131 


nazza der Martiri. 1 (CP_AD-1685) 
Tal. 051/248102-248202-249173-248217-247150 


Via Boszio. 6 — Tel. 06/3578 


2053 LECCO 


Piazza A. Manzoni, 2 - Tel 0941/372121 


36100 MESSINA Via Colamech, 16 isolato 356 - Tel 090/2922092 
Via S. Teresa; 4 el. 011/5932109 qu Via S. Agata, 7-9-9A - Tel I 103 
Sotto MESTRE Via Della Stazione tota 041/9319072 00132 NAPOLI Via $ n ida, 68 - T6l. 081/5513851-5513790 


Via De Vitotrancesco, 29/A_. Tel 
rso Sicilia. 37-43 - Tel _095/327122-310000 
Via G_Bonomo, 12 - Tei 091/58831 


lazza Repubblica, 10 


Tel_07(1494244-494245-49282 1493808494539 


AGUNZIE E RAPPRESENTANZE 
50126 A Via Bert, 


3606 , GR. Via 


- Tel_071/200603-204150-5064 
100 A. Via Trivio, 1- Tel_ 0736153192 
rdieri, 40 - Tel. 0424/239007 


32100 BELLUNO Fiazza dei Martiri, E - Tal. 0437/24146 
39100 BOLZANO Via Argentieri, 24 - Tel 0471/977359 
72100 BRINDISI Cso n= 53 - Tel 0091-223655 


Viale Varese, 79 - Tel 091- 


IL) 


G3100 FROSINONE Via A. Moro, 255 - Tei 0775851295 


VA 


Via S. Trinchese, 87 - Tel. 0632/54) 


SI CAMBIA 
O SI VENDE 


auto 


FERRARI 348 TB rossa, pelle beige, full 
optionai, immatricolata 12/89. km. 250, vet 
tura nuova, privato vende per contanti 
accettasi eventuale permuta con piccola 
Ferrario Porsche. Taietonare ore pasti solo 
interessati 051/ 817415 - 0721/ 412901 


e 
e 


Ss 


monoposto 


@ REYNARO 873 revisionato, come nuovo 
con o senza motore Twin Spark B9. vendesi 
o permutasi con auto dì serie. Telefonare 
06 5264760 


accessori 


MOTORE ALFA NAZIONALE praparato 
completo. scarichi, centralina, contagiri. 
tebimetro, sottocoppa, pompa olio, tangia 
accoppiamento F1200/ Fg400, aiberino tri- 
zione, vendesi L. 1.000.000 o permutasi con 
cambio Fgb 0 Fg400 o Ft200. Telefonare 
050/ 879521 ore 21 


VARIE 


@ AFFITTASI Sport Prototipi Symbol moto- 
rizzazione Alfa per gare montagna. com- 
presa assistenza e trasporto, prezzi modi- 
ci. Telefonare Tambone 030/ 3760152 


® CORSO PILOTAGGIO FORMULA 3. For- 
mul a Monza 3 giorni 
pttima se 4 

va; Scuola Pilot 
Maggiore (Mi Telet 


nu Fiat 


0100 NUORO Via a 3 - Tel_0784-36406 
l C.so Milano, 65 - Tel 906 


Piazza D'Italia, 32 - Tel 
ro Italia. È 
tazza ttisti, 3 - Tel 
Via F_Nitt, 55 - Tel 
Piazza Dell 
la Alfieri, 9 - Tel 
Viale Cardona, 10 - Tel 0422/53967- 
Via A. Diaz, 6 - Tel 
Via 5. Francesco, 15-17-1: 
Tel_0432/502061-501959-503437-25280 
a S. Marco, 144 - Tel 041/5200133-5200679 


53406 


37100 VERONA Piazza Navona, 6 - Tel 045/304%0 
30100 VICENZA Via Manin, 7 - Tel DM4/S42S98-SIZ5TA 


54188 Mio 


ANNATE AUTOSPRINT e Rombo vendesi a 
L. 1.000 per copia. Teletonare a Guerrino 
0432/ 600509 


ANNATE COMPLETE AUTOSPRINT 1983 - 
1988 vendesi causa problemi di spazio. 
Telefonare Alberto 045/ 512267 


@ CORSO RALLY con Lancia Delta Integra- 


le, 3 giorni in marzo , istruttore Gianni Del 
Zoppo, ingresso in ottima scuola al miglior 


allievo, Scuola Piloti - Via Brunelleschi - 
Cerro Maggiore (MI), Telefonare 0331/ 
592395 


® EUROPEANS SPORTS CARS SRL noleg- 
gia Peugeot 208 Gti 1900 Gr, N, Bmw M3 Gr. 
N.da omologare Delta Integrale 16.v. Gr. N 
con assistenza e kasco gara. Teletonare 
ore ufficio 031/ 641128, ore serali 031/ 
540520 


NUOVA SCUDERIA esamina proposte per 
campionato italiano formula 2000 con Rey- 
nard 893 è Dallara 389. Teietonare Sig 
Paolo Bianchin 0432/ 854577. fax 854036 


@® OPEL KADETT GSI 16 v, Gr. N, Ceriani 
nofeggia. Kasco, assistenza, programmi 
Telefonare 02/ 96740219 


@® ORENGO “AUTOCAPITAL" aftitta: Re- 
nault 5 Gt Turbo Gr.N, Papini e Cambi; 
Peugeot 1900 Gr. N; Peugeot 1300 Gr. N 
Opel Corsa 1300 Gr. N per 1, e 2. zona 
slalom e Cir. Telefonare 0183) 402802 


© PER ESPANSIONE PROGRAMMI F.1 si 
ricerca personale come segue: n. 2 cambi- 
st, n S esperti in materiali compositi, n. 2 
autisti, n. 15 meccanici con esperienza, Per 
informazioni si prega contattare Subaru 
Coloni Racing Srl » Utticio Personale - Tel 
075) 827684 . 828488 ore ufficio 


® SANREMO PROMOSPORT noleggia o 
vende n.6 Lancia Delta integrate. Telefona- 
re 0184/ 75567 ore ufficio 


® SEM AUTO NOLEGGIA n. 3 Peugeot 
Rally Gr. N n. 3 Opel Kadett 2000 Gr. N 
Lancia Delta 16 V per Civt, salita e rally 
Telefonare 031/ 211766 


Via Marconi, 17 - Tel 0761/231614 


@ TOP CAR RENT noleggia Peugeot 205 
Rally, formula tutto compreso. Telefonare 
0471/ 912343 ore ufficio 


autostoriche 


©® ABARTH 1000 SP telaio n, 0044, carter 
secco, mai stata restaurata, tutta originale, 
pertetta, targata, vendesi a| miglior afteren- 
te. Teletonare dopo le ore 21 055/59406 


ABARTH 595 stradale, 1971, buono stato. 
bianco, vendesi L. 10.000.000. Telefonare 
0921/ 81800 - 61572 


ALFA ROMEO 2600 DE LUXE 1965, interno 
pelle, 49 esemplari costruiti, vendesi, Tele- 
tonare 051/733161 ore ufficio. 


CISITALIA COUPE rossa, anno 1966; vende- 
si. Telefonare Scuderia Brescia Racing 
030/ 293408 sabato aperto 


PORSCHE 356 CABRIOLET monogriolia, da 
ristrutturare, vendesi L. 15.000.000, Teisto- 
nare Scuderia Brescia Racing 030/ 293408, 
sabato aperto 


@ LOTUS CORTINA 1963, preparata gare 
turismo storiche, aggiornata, molto compe- 
titiva, 1. classificata fra le Lotus nel.campio- 
nato 1989, vendesi. Teletonare 02/ 874379 
ore ufficio. 


@ MORRIS COOPER 1000 1965. prontissi- 
ma gare autostoriche Turismo, fiches, ven. 
desì L. 25.000.000. Telefonare Scuderia 
Brescia Racing 030/ 293408 sabato aperto 


MORRIS COOPER S 1965, completamente 
restaurata, molti ricambi, vendesi L 
35.000.000 trattabili. Telefonare dopo le ore 
21 055/ 59406 


PORSCHE 356 CABRIOLET monogriglia in 
allesumento, vendesi L. 40.000,000 visibile 
presso scuderia Brescia Racing. Telefona- 
re 030/ 293408 sabato aperto. 


PORSCHE 356 B sola scocca. vendesi L. 
7.000.000, Telefonare Scuderia Brescia Ra- 
cing 030/ 293408 sabato aperto 


@ PORSCHE 356 PRE A 1952, monogriglia 
B, argento, Bigriglia preparata classe Gt, 
vendesi. Teletonare Autocarrera 02! 
29408469 


PORSCHE 356 SC perfetta, vendesi L 
42.000.000, Telefonare Scuderia Brescia 
Racing 030/ 293408, sabato aperti 


® VOLVO P 1800 Coupè, ottima per gare 
storiche, vendesi, Telefonare 053/ 733161 
ore ufficio. 


@® VETTURE SPORTIVE 


LA FORMULA FORD SI CONFERMA FUCINA DI NUOVI CAMPIONI 


SPEGIALE 


IL FESTIVAL 
DEGLI EMERGENTI 


È la monoposto scuola più diffusa nel mondo: alla finale che annualmente si corre a Brands Hatch 
erano presenti piloti di ventidue nazioni. Scopriamo perché piace così tanto ai giovani talenti 


DOPO aver vissuto un periodo di leggero 
oblio il Formula Ford Festival, manife- 
stazione conclusiva di ogni stagione di 
questa categoria di monoposto e che ri- 
chiama piloti che hanno corso nelle varie 
nazioni, è tornato agli antichi splendori, 
riproponendosi come importante vetrina 
per molti giovani talenti. Nell’88 la super 
finale riservata alle monoposto addestra- 
tive più diffuse di tutto il panorama mo- 
toristico mondiale era andata al nostro 
Vincenzo Sospiri. Nell’89 il foltissimo e 
preparato pubblico accorso a Brands 
Hatch ha potuto assistere a batterie, 
quarti di finale, semifinali e finale com- 
battutissime che hanno visto il successo 
del brasiliano Niko Palhares. Se si pensa 
che tra i suoi connazionali che hanno fat- 
to fortuna in F.Ford ci sono, ad esempio, 
Emerson Fittipaldi e Ayrton Senna... è 
facile prevedere un futuro luminoso per 
questo giovane che ha corso con una Van 
Diemen Scholar Rf 89 del team Duc- 
khams. Palhares si è mostrato molto più 
sportivo di quanto non lo sia stato a suo 
tempo Senna il quale, dopo la stagione 
‘81 in cui vinse di tutto, decise di non par- 
tecipare al Festival per non rischiare, con 
un eventuale insuccesso, di offuscare la 
sua strabiliante annata... Proprio questo 
è il nodo cruciale della super finale Ford: 
in un week end si può gettare alle ortiche 
illavoro di un anno ma è altrettanto pos- 
sibile riscattare una stagione mediocre, 
assurgendo immediatamente agli onori 
della cronaca. Un tema di indubbio fasci- 
no, reso più difficile dalla concorrenza, 
che è spietata, sia a livello numerico che 
qualitativo. La conferma è venuta pro- 
prio dal pubblico, accorso numerosissi- 
mo a Brands Hatch (in misura persino 
maggiore che in qualche Gp di F.1 della 
passata stagione...) e piazzato non nelle 
tribune o nei paddock ma piuttosto nei 
punti cruciali del tracciato. Nella prima 
curva dopo il rettilineo di partenza, per 
esempio, vi erano sei file di spettatori in 
piedi e fra questi c'erano anche diversi ta- 


lent scout e piloti come Vincenzo Sospiri, 
tornato a vedere le evoluzioni delle picco- 
le monoposto dopo il suo successo 
dell’88. Nato nel ‘72 come evoluzione del 
concetto di gara club, molto diffuse nel 
Regno Unito, il Festival si trasferì da 
Snetterton a Brands Hatch nel ’76 e que- 
sto determinò il suo ulteriore salto quali- 
tativo. Per avere un’idea di cosa significhi 
emergere in questa affascinante prova 
unica basti pensare che per l'edizione 
dell’89 sono stati centosessantasette i pi- 
loti impegnati nelle varie fasi eliminato- 
rie, in rappresentanza di 22 paesi. La 


Spesso in F. Ford si 
vedono gruppi di 
vetture, come 
quello nella foto 
grande, che 
viaggiano a 
distanza ravvicinata 
per sfruttare al 
meglio le scie vista 
la potenza 
praticamente 
identica dei motori. 
Il pubblico di 
Brands Hatch ha il 
palato fino: eccolo 
(nella foto Sutton in 
basso) gremire le 
tribune in 
occasione del . 
Festival Ford. E 
stato calcolato che 
c'erano più 
spettatori di quanti 
se ne sono visti in 
alcuni Gp dell’89. Il 
i brasiliano Niko 

i Palhares (sopra a 

îl sinistra) non li ha 

i certo delusi. Lo 
vediamo sul podio 
attorniato da 
Vergers e 
Coulthard, giunti 
alle sue spalle 
(FotoSipa) 


World Cup, riservata appunto alle singo- 
le nazioni, è andata all’Eire, mentre il 
Brasile è stato trascinato al terzo posto 
dal successo di Palhares. L'Italia è giunta 
solo dodicesima. Per vincere Palhares ha 
dovuto piegare la concorrenza di piloti 
bravi e disposti a tutto. Suo avversario 
più ostico si è rivelato il giovane olandese 
Michael Vergers, autore anche del giro 
più veloce nella finale, in cui si è classifi- 
cato secondo dopo essere partito dalla 
settima posizione sulla griglia. Per capire 
meglio quanto sia incerto il successo in 
î segue 


oa 


SPECIALE 


IL FESTIVAL 
DEGLI EMERGENTI 


segue 


una vetrina così importante basti pensare 
che erano almeno quindici | favoriti pri- 
ma del via e che le varie vetture montano 
propulsori che presentano differenze di 
potenza sull'ordine dei due-tre cavalli! 
Per Palhares questa dell'89 è stata la se- 
conda partecipazione al Festival Forde si 
è conclusa in maniera ben più degna di 
quella dell'88, quando fini ingloriosa- 
mente a ruote all'aria. E davvero spetta- 
colare vedere gruppi di sette-otto mono- 
posto viaggiare in «trenino» e affrontare 
le difficili curve di Brands Hatch in sban- 


Dopo il successo di Vincenzo Sospiri nell’88 gli 
italiani non hanno avuto fortuna nell'edizione '89 


del Festival Ford. Il migliore dei nostri, 


Giampiero Simoni, è giunto solo quattordicesimo 
con la sua Van Diemen (foto sopra) nonostante 
non mancassero vessilli tricolori (a destra) che lo 
spronavano. Nella sequenza dell'altra pagina 


vediamo le fasi dell'incidente che è costato 
l'esclusione, nei quarti di finale, all'olandese 
Marcel Albers. Questi, vettura numero 7, si è 


agganciato con la monoposto di Andy Stapley 
(numero 24) concludendo la sua corsa incolume 


nel prato (Fotografie Sutton} 


data controllata, con le strette ruotine 
che stridono sull’asfalto. A Brands 
Hatch, inoltre, vi sono pochi punti dove 
passare gli avversari e la prima curva do- 
po il via è una di questi, Il che spiega le 
clamorose ammucchiate che si sono viste 
molto spesso in passato in quel punto: si 
chiama curva Paddock e lì sono concen- 
trati metà dei commissari di percorso... A 
rendere tutto più difficile c'è il fatto che 
tale curva ha il suo apice non visibile 
quando la si affronta in entrata e subito 
dopo la pista va in leggera discesa. Azzec- 
cando qui la giusta traiettoria i piloti pos- 
sono poi tentare di effettuare dei sorpassi 
quando arrivano alla Druids. Proprio in 
questa terribile sequenza Palhares ha get- 
tato le basi del suo successo, riuscendo ad 


operare i sorpassi che lo dividevano dal 
primato. Dopo la vittoria nel Festival 
Ford Palhares sta già pensando a questa 
stagione, che lo vedrà impegnato nella 
F.3 del Regno Unito in compagnia di al- 
meno altri sei connazionali. Detto di Pal- 
hares e Vergers vanno anche segnalati al- 
tri due giovani emergenti. Si tratta di Da- 
vid Coulthard e di Bernard Dolan. solo 
sesto ma autore del giro più veloce du- 
rante tutta la minifestazione. E uno da te- 
nere d'occhio, così come Coulthard. Que- 
stultimo, paragonato per bravura al vin- 
citore della F.3 britannica ‘89 Allan 
McNish, pare sia molto ben visto dalla 
famiglia Stewart. Quest'anno dovrebbe 
correre nella F.Opel Lotus. Quello che è 
da sottolineare è anche l'aspetto, se così si 
può dire, commerciale della F.Ford. Se è 
vero che la Van Diemen fa la parte del 
leone (e ha venduto dal ‘72 a oggi qualche 
cosa come oltre mille telai completi...) è 
anche vero che l'assalto al suo predomi- 
nio, da parte di Reynard e Swift. si fa 
sempre più serrato. In ogni caso in occa- 
sione del Festival la Van Diemen ha con- 
fermato la sua supremazia piazzando ot- 
to monoposto nei primi dieci posti della 
classifica finale, mentre Swift e Reynard 
si sono dovute accontentare solo del 
quinto e sesto posto, Un altro dato può 
dirla lunga su cosa significhi il fenomeno 
F.Ford: la Hewland vede nel suo cambio 
modello Mk 9, montato nella stragrande 
maggioranza delle vetture, niente meno 
che il suo quaranta per cento del suo fat- 
turato... Non è un mistero, infine, che i 
vari costruttori di telai abbiano anche la 
loro squadra ufficiale e infatti proprio i 
piloti di queste monoposto «casa» sono 
sempre stati al vertice. Niko Palhares, per 
esempio, era la prima guida della Van 
Diemen. 


David Hodges 
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GENOVA KG: 
PRESTO UN TROFEO 
CITTADINO 


GIUNTO al suo secondo anno di vita, il Ge- 
nova Karting Club si prepara ad affrontare 
la nuova stagione con un obbiettivo molto 
ambizioso. Per il prossimo 3 giugno verrà 
organizzato il 1, Trofeo Città di Genova su 
un circuito cittadino appositamente alle- 
stito su un'area ancora in via di definizio- 
ne. La notizia è emersa nel corso di una 
riunione conviviale tenutasi presso un no- 
to ristorante sulle alture genovesi. In quet- 
la occasione il presidente del sodalizio li- 
gure, Franco Lercari, insieme al vicepresi- 
dente Roberto Giannini e al direttore spor- 
tivo Gianni Bisio, hanno potuto premiare i 
piloti del Genova Kc che si sono distinti 
nel corso della stagione 1989. 


i 


MAURIZIO Cristofanetti (sopra, nella foto- 
Battaglia) potrebbe abbandonare que- 
st'anno il kart per approdare in Formula 
Alfa Boxer. Il pilota, che ha partecipato 
nella scorsa stagione al campionato italia- 
no di Formula C, dovrebbe frequentare un 
corso di pilotaggio a Vallelunga dove 
avrebbe la possibilità di provare diverse 
monoposto. Gli sponsor che finora lo ave- 
vano appoggiato nel mondo kartistico 
hanno già confermato la loro presenza per 
il «cambio» di categoria. 


MI KC ROVIGO. Nuovo numero telefonico 
per tutti coloro che volessero mettersi in 
contatto con i soci del Karting Club Rovi- 
go. Chi fosse interessato dovrà ora teleto- 
nare allo 0425/29590, sede dell'auto- 
scuola Rossi, Corso del Popolo 82 a Rovi- 
go. In questo modo gli interessati potran- 
no usufruire della segreteria dell'auto- 
scuola. 


MM KC SASSARI. Sulla pista Ottava di Sas- 
sari il locale karting club organizzerà nel 
mese di febbraio il secondo torneo inver- 
nale. Le prove si svolgeranno domenica 4, 
11 e 25 e saranno aperte a tutte le cate- 
gorie. Chi volesse maggiori informazioni 
sul torneo potrà telefonare direttamente 
alla sede del Ke Sassari al numero 
079/293742 oppure 280055. 


IL 4 MARZO SULLA PISTA ROMEA PRIMA PROVA DELL'ITALIANO 


POMPOSA APRE IL TRICOLORE 


LA FEDERAZIONE Italiana Karting ha diffuso l'elenco dei circuiti che 
ospitano le principali gare titolate ed i trofei federali nella stagione 
1990. Il campionato italiano per la 100 Nazionale e Internazionale 
oltreché per la 125 Internazionale, aprirà i battenti domenica 4 
marzo sulla Pista Romea che, nella passata stagione, aveva ospi- 
tato la selezione per la zona sud della 100 Intercontinentale A (so- 
pra, nella fotoPaterlini, la partenza della finale); la seconda prova 
si disputerà a Magione il 18 marzo mentre la terza si svolgerà sul 
tracciato di Ugento il 9 aprile. Conclusione del campionato il 29 
aprile sul circuito di Val Vibrata che, tra l'altro, ospiterà anche la 
seconda gara dell'europeo di Formula K (divisione 1 e 2) e Formu- 
la A. Il titolo tricolore della 125 Nazionale e 125 C/Nazionale verrà 


L’EVROFORMULA K CHIUDE IL 22 LUGLIO 


LA COMMISSIONE Internazionale Karting 
ha comunicato una variazione nella data 
di calendario relativamente all'ultima pro- 
va del campionato europeo di Formula K 
(divisione 1 e 2) e di Formula A. | piloti 
scenderanno in pista sul circuito tedesco 


di Liedolsheim sabato 21 e domenica 22 
luglio anziché il 28 e 29 dello stesso me- 
se, come originariamente stabilito. La va- 
riazione è stata stabilita in seguito alla 
concomitanza con il Gran Premio di Ger- 
mania di Formula 1. 


TUTTE LE GOMME DELLA VEGA 


PUBBLICHIAMO ia tabella completa con tutti i pneumatici Vega che dovranno essere utiliz- 
zati per la prossima stagione. Da notare che nella 100 Italia potranno essere utilizzate le 
gomme dello scorso anno fino alla fine di marzo; successivamente verranno impiegati i 
pneumatici marchiati «Cadetti», gli stessi utilizzati nella 60 Minikart. 


CATEGORIA 


31/03/89 
01/04/89 


100 Nazionale 


Italia 


PISTA ASCIUTTA 


Cadetti 10 x 4.00-5 
Cadetti 11 x 5.00-5 
Italia 10 x 4.00-5 
Italia 11 x 5.00-5 
Cadetti 10 x 4.00-5 
Cadetti 11 x 5.00-5 


PISTA BAGNATA 


Rain 10 x 4.00-5 
Rain 11 x 5.00-5 


Rain 10 x 4.00-5 
Rain 11 x 5.00-5 


125 Nazionale Rh 10 x 3.60-5 Wk 10 x 4.20-5 
100 Amatori Rh 11 x 6.00-5 Wk 11 x 6.00-5 
125 Amatori 


(Lamellare - Aspirata) 
100 Internazionale 
125 Internazionale 
125 C/Nazionale 
125 Amatori (valvola) 


Rh 10 x 4.60-5 
Ah 11x7.10-5 


Wk 10x 4.20-5 
Wk 11 x6.00-5 


assegnato in prova unica il 23 settembre sul tracciato siciliano di 
Ramacca, al suo debutto con le gare titolate. Il circuito di S. Pan- 
crazio (Pr) ospiterà i piloti iscritti al torneo regionale a squadre il 
14 ottobre. La Coppa Csai per la 60 Minikart, invece, verrà asse- 
gnata in prova unica sulla Pista d'Oro di Roma mentre sul traccia- 
to di Lavello il 22 luglio si disputerà la prova unica per il trofeo na- 
zionale della 100 Italia. | Giochi della Gioventù saranno di scena 
sul kartodromo di Atina il 30 settembre. A titolo del tutto speri- 
mentale, quest'anno la Fik ha istituito un trofeo nazionale per gli 
Amatori; si tratta di un giusto riconoscimento a tutti quei piloti che 
vogliono correre con i kart pur non avendo alcuna velleità agoni- 
stica. Il trofeo verrà assegnato il 28 ottobre sulla Pista D'Oro. 


LA PCR (sopra, nella fotoPaterlini, il pilota 
di punta Fisichella) sta concludendo un 
accordo di sponsorizzazione con la Syne- 
co, una società milanese specializzata 
nella produzione di lubrificanti per motori 
a due tempi. L'azienda ha di recente mes- 
so a punto un olio specifico per i kart, de- 
nominato K 111, che si è dimostrato parti- 
colarmente efficace e resistente agli ele- 
vati regimi di rotazione. A questo proposi- 
to la società piacentina ha avuto modo di 
effettuare diversi test sul circuito S. Pan- 
crazio di Parma grazie alla collaborazione 
di Stefania Seyd, la giovane pilota che 
quest'anno dovrebbe debuttare il Formula 
2000; nel corso delle prove non sono 
emersi problemi al funzionamento dei pro- 
pulsori soprattutto in condizioni limite. Le 
scritte della Syneco dovrebbero compari 
re, oltreché sulle pance dei mezzi ufficiali, 
anche sulle tute dei piloti 
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\ NA A SUON DI ECCELLENTI VITTORIE 


HO RITROVATO IL GUSTO 
DELLA COMPETIZIONE 


ALESSANDRO FASSINA è nato a Val- 
dobbiadene, in provincia di Treviso, l°1 
gennaio 1966. Ha frequentato, fino al ter- 
zo anno, la facoltà di economia aziendale 
presso l’università di Venezia. Quando 
non è impegnato nell’attività agonistica 
aiuta il padre «Tony» (uno dei maggiori 
rallisti italiani negli anni a cavallo fra i 
Settanta e gli Ottanta) nella gestione del- 
l'azienda di famiglia. Il primo approccio 
con le gare Alessandro lo fece a soli dodici 
anni, con i kart, ai rally arrivò più tardi, 
nel 1985, anche in seguito a un incidente 
fisico che costrinse il giovane veneto ad 
abbandonare l'atletica leggera, suo primo 
vero amore sportivo. Nella stagione "85 
Fassina junior disputò tre gare del Trofeo 
Uno con una vettura presa a nolo. I risul- 
tati furono immediatamente confortanti, 
tanto che la stagione successiva entrò nel 
Jolly club per disputare l’intera stagione 
del trofeo monomarca della Fiat. Nei due 
anni successivi, sempre con i colori del Jol- 
ly, ha preso parte al campionato italiano 
al volante delle Lancia Delta Gruppo N. 
Poi l’uscita dal team milanese e la nuova 
esperienza con la Sierra Gruppo N. «Il 
mio ’90 — esordisce Fassina — non è anco- 
ra chiaro al cento per cento. C’è chi dice che 
guiderò una Sierra della Ford Italia... spe- 
riamo. Certo sarebbe il vero salto verso il 
professionismo in questo sport. Un salto 
difficile e molto impegnativo. Sarebbe co- 
munque una bella soddisfazione perché si- 
gnificherebbe che, tutto sommato, se si ha 
costanza e buoni numeri le possibilità ci so- 
no. Le chances nella stagione passata sono 
arrivate grazie anche a una vettura molto 
ben preparata. Grazie quindi anche a Re- 
petto che ha lavorato molto bene e mi ha 


messo a disposizione un mezzo al top, prati- 
camente uguale a quello che usava Cunico. 
La possibilità di misurare le mie forze con 
un pilota bravo come il vicentino ha fatto ri- 
nascere in me la voglia di correre, di metter- 
mi nuovamente in discussione affrontando 
una sfida molto allettante. Certamente non 
era mia intenzione entrare in diretta compe- 
tizione con il vicentino, ma riuscire a stare 
con i migliori, Bentivogli, Manfrinato e 
Dionisio tanto per non far nomi, è stato 
davvero entusiasmante e gratificante dal 
punto di vista agonistico». O 


1 1989 è stato, per i piloti di rally 
italiani, un anno di conferme con 
Biasion al vertice mondiale, Cerra- 
to e Cunico a dominare la serie tri- 

colore. Ma in una specialità tanto 

ricca è inevitabile che siano spunta- 

te, come al solito, nuove e vecchie 
promesse nell’infinito serbatoio dei piloti 
privati. Nuove e vecchie perché accanto 
ai giovani rampanti (Ameglio, Giordano, 
Guagliardo, Pianezzola, Gregis, Carlo 
Galli) il 1989 ha riconsegnato agli onori 
della cronaca anche alcuni giovani che 
sembravano destinati ad un tramonto an- 
ticipato (Fassina, Stagno, Ferrecchi) e 
vecchi leoni dalle sette vite: da Grassini, 


\tu 


VERA 


In alto, Fassina impegnato con la sua Sierra Cosworth, la vettura con cui si è rilanciato 
nell'universo dei rally. AI centro, Ferrecchi, futuro è nell'italiano il ligure correrà nel '90 
nel Cir (Photo4). Sopra (Studio '83), Carlo Galli il suo futuro è nel campionato italiano 


che ha fatto man bassa di titoli, a Pasutti 
(vincitore della finale del Trn); da Cucci- 
relli a Bentivogli a Noberasco. Da un lato 
c'è dunque il segno della vitalità dei rally, 
dall’altro l’eterna conferma che trasfor- 
marsi da promessa in realtà passa inevita- 
bilmente attraverso la capacità e la fortu- 
na di trovarsi al posto giusto, nel momen- 
to giusto e coni mezzi appropriati. Dal 
ricco plotoncino di cui sopra abbiamo 
scelto sei piloti, ciascuno a suo modo em- 
blematico. Alessandro Fassina, promes- 
sa adottata dal miglior team italiano, il 
Jolly Club, che dopo due anni in sordina 
ha trovato nel ritorno al correre da priva- 
to con il solo appoggio di se stesso e dei 
meccanici della Tamauto il modo per tor- 


\ 


nare in auge, tanto da essere in predicato 
per ereditare il posto di Cunico nella 
squadra Ford Italia. Gilberto Pianezzola, 
che sfidando le scelte correnti si è affidato 
alla (per noi) sconosciuta Toyota Celica 
Gr.N ottenendo risultati assolutamente 
di spicco. Carlo Galli, a cui non è bastata 
la vittoria nel Trn ’88 per trovare l’occa- 
sione giusta, ma che con poche partecipa- 
zioni e pressochè tutte vincenti si ripro- 
pone di prepotenza come una delle cer- 
tezze dei rally nostrani. Maurizio Ferrec- 
chi, vincitore di un titolo europeo Gr.N 
che pare non esserci più (nei documenti 
ufficiali Fisa se lo sono dimenticati: e non 
si sa se per errore o per volontà) e che tor- 


MAURIZIO. 


na a domandarsi quale sarà il suo futuro. 
Michele Gregis, dottore dalla mano d’o- 
ro, che dopo aver lasciato il segno nella 
motoregolarità e nello sci è arrivato a far 
da castigamatti nei rally, permettendosi 
di dar dispiaceri anche ai professionisti. 


Vareno Grassini, l’insaziabile vecchio 
leone toscano, che quest'anno si è per- 
messo il lusso di vincere cinque titoli 
(Trofei Italia Nord e Centro Sud assoluti, 
Coppe Csai Nord e Centro-sud per le due 
ruote motrici e la quasi sconosciuta Cop- 
pa Italia Nazionali) con, per gradire, il 
corollario di quattro rally internazionali 
vinti (Elba, Lanterna, Liburna e Proser- 
pina). LI 


EA DOPO L'EUROPA... L’ITALIA 


MAURIZIO FERRECCHI è 
nato a Millesimo, in provincia 
di Savona, il 29 novembre del 
1961. Ha cominciato a correre 
nel 1986 disputando il Trofeo 
Uno. La stagione successiva il 
ligure passò, sempre alla guida 
di una Uno Turbo (però 
Gruppo A, ex Fiorio), alle 
prove del campionato italiano 
conquistando un pregevole 
quarto posto alla Targa Florio 
e concludendo la stagione sen- 
za un ritiro e, soprattutto, sen- 
za incidenti. L’88 Ferrecchi lo 


affrontò al volante della Del- 


ta, prima in Gruppo N poi in 
Gruppo A, vincendo il rally di 
Messina. Nell’89 ha disputato 
il campionato europeo al vo- 
lante della Delta Integrale 
Gruppo N della Grifone e fa- 
cendo una positiva esperienza 
(terzo dietro a Sainz e Pons) 
con la Integrale Gruppo A nel 
rally Corte Ingles. Ha anche 
vinto il campionato europeo 
piloti Gruppo N (ma qui non 
si sa ancora se questo titolo sia 
ufficiale). «Per la stagione 
1990 — spiega Ferrecchi — 
non ho ancora concluso le trat- 


UNO SKIMAN DA CORSA 


CARLO GALLI è nato a Milano, il 24 gennaio 
1959, ma da sempre abita a Bellagio, in provin- 
cia di Como. Si dedica alla cura dell'azienda 
agricola di famiglia e al ristorante che gestisce 
la sorella. Vanta un passato di buon sciatore e 
una lunga esperienza come skiman della nazio- 
nale azzurra di sci. Galli ha cominciato a corre- 
re circa undici anni fa dopo un incidente, con 
parecchi mesi di gesso, che aveva fermato la 
sua carriera di discesista. I primi rally veri li di- 
sputò con una Ford Escort Rs. «In precedenza 
— racconta Galli — avevo partecipato a qual- 
che autosciatoria con una Fiat 127 presa a no- 
leggio». La vera macchina da corsa arrivò però 
nel 1984 quando Galli riuscì ad acquistare una 
Ascona Gr. 2 «una vera bomba» è il suo com- 
mento, Con quella vettura il pilota lombardo si 
aggiudicò la coppa Italia di Gr. 2 per la zona 


lombarda. Negli anni successivi fu al volante di 
una Ritmo, una Manta, dell'Alfa 75 Turbo sia 
in versione Gr. N che A e, nel 1989, della Delta 
sia 4Wd che Integrale con vittoria al Villa d'E- 
ste, al Valli d'Intelvi, a Reggio Emilia e a Cre- 
mona. «Quest'anno — continua Galli — farò il 
Cir ancora con una Lancia Delta Integrale della 
Motorsport. Sono già riuscito a mettere insieme 
un programma definito e questo grazie agli 
sponsor che mi hanno permesso di chiudere pre- 
sto e anche bene. Ormai, se non si hanno com- 
pletamente le spalle coperte, con finanziatori 
solidi, è difficile, molto difficile riuscire a met- 
tere insieme un programma decente, Il 1990 po- 
trebbe essere davvero un anno importante per 
me. Certo, sperare di diventare un pilota profes- 


sionista è per me quasi un'illusione, anche se mi 
segue 


tative per varare il programma 
definitivo. In linea di massima 
dovrei disputare il campionato 
italiano con una Delta Gruppo 
A. Certamente mi sarebbe pia- 
ciuto continuare le esperienze 
che si fanno nelle gare all’ester- 
no, però, per gli sponsor un 
campionato europeo, per esem- 
pio, è molto oneroso e nello 
stesso tempo dà un ritorno dav- 
vero minimo. Per cui è gioco 
forza correre nel nostro Paese. 
In totale, comunque, il pro- 
gramma dovrebbe articolarsi 
su cinque o sette rally. Spero, 
comunque, di correre ancora 
per i colori della Grifone perché 
a questa squadra devo davvero 
tutto. Sono stati loro, dopo che 
avevo vinto il corso Csai e Pre- 
gliasco, mio concittadino e re- 
sponsabile della scuola in quel- 
l'epoca, mi diede una mano per 
entrare in contatto con questo 
team, che mi hanno permesso di 
correre. Quando arrivai nel 
Trofeo Uno ero completamente 
a digiuno di qualunque espe- 
rienza agonistica. Loro mi han- 
no fatto crescere e insegnato 
come ci si deve comportare. Per 
emergere e per diventare dei ve- 
ri professionisti, è necessario 
muoversi nell’ambiente giusto 
con una persona che guidi il 
giovane e che faccia in modo di 
poter sfruttare al massimo e le 
risorse personali e quelle eco- 
nomiche... peccato che in Italia 
i grossi finanziatori appoggino i 
team e non i piloti, come invece 
succede nel resto d'Europa». CD] 
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CARLO GALLI 


segue 


piacerebbe molto. Senz'altro è una speranza re- 
mota, anche perché fare il salto è difficile, estre- 
mamente difficile. In ogni caso io corro soprat- 
tutto per la grande passione. Una passione che 
mi ha sempre accompagnato, anche quando la- 
voravo con la nazionale di sci, oppure quando 
gareggiavo fra i paletti. Da questa esperienza, 
comunque, ho ricevuto moltissimo sia come uo- 
mo che come pilota. Tra l’altro ho imparato che 
cosa vuol dire essere degli sponsor e questo mi 
aiuta adesso nei miei rapporti con i fi nanziatori 
che mi accordano la loro fiducia». 


UN TERRIBILE TOSCANACCIO 


VARENO GRASSINI è nato a 
Radicondoli, in provincia di 
Siena, il 9 aprile 1948. E mecca- 
nico e ha cominciato a correre 
nel 1972 con una Fiat 600 Vi- 
gnale con motore 850 Abarth. I 
successi più importanti risalgo- 
no all'87 quando Grassini vin- 
se la Coppa Italia per il Grup- 
po A della 5. zona e il trionfale 
1989 con un en plein di titoli 
davvero invidiabile. A. quasi 
quarantadue anni non si può 
certo definire Grassini un gio- 
vane di primo pelo, tuttavia 
appartiene senz'altro alla cate- 
goria degli emergenti perché, 
appena avuta a disposizione 
una vettura competitiva, il pi- 
lota toscano non si è fatto sfug- 
gire l'occasione. «Effettivamen- 
te — ci racconta Grassini — 
per la prima volta, nella stagio- 
ne passata, ho avuto a disposi- 
zione un mezzo competitivo. È 
vero, all’inizio, non avevamo 
molti soldi, comunque un certo 
lavoro di sviluppo siamo riusciti 
a portarlo avanti. In ogni caso 
avuta la macchina buona mi so- 
no tolto la soddisfazione di pun- 
tare direttamente al risultato 
assoluto e non, come mi accade- 
va in precedenza, a traguardi 
gratificanti sì, ma parziali. Per 
quanto riguarda, poi, la mia car- 
riera agonistica, non penso che 
le cose siano cambiate di molto. 
Per correre rubo sempre del 
tempo al mio lavoro in officina e 
vado a provare le gare con la 
mia Golf Gtd che a dire il vero 
non è davvero adatta, sia per ca- 
valli che per trazione. In ogni 
caso la stagione ’90 l’affronterò 
ancora con la mia Sierra Grup- 


po A e disputerò tutte le gare del 
campionato italiano a massimo 
coefficiente. Un salto di qualità 
quindi che sicuramente sarà du- 
ro da affrontare, ma che mi sti- 
mola moltissimo. Tuttavia, per 
affrontare bene la stagione en- 
trante conto molto sull’arrivo 
dei premi previsti per i trofei che 
ho vinto nel 1989. Comunque, 
aldilà di tutto, la mia prospetti- 
va resta quella di correre per 
soddisfare la mia grande passio- 
ne, che mi ha sempre sostenuto, 


anche quando i risultati avreb- 
bero scoraggiato chiunque, cer- 
cando di dare e ottenere il mas- 
simo. Certamente la prospettiva 
di diventare professionista è un 
sogno remoto, ma che resta 
sempre un traguardo a cui inevi- 
tabilmente si tende. E per il re- 
sto sarà quel che sarà e conti- 
nuerò a rubare le ore al sonno 
per lavorare sulla vettura insie- 
me a Terrosi, il mio preparato- 
re, con l’appoggio sicuro di 
Agnorelli di Poggibonsi». [ 


Il toscano Vareno Grassini 
(sopra, FotoStudio '83) nel 1989 
ha fatto incetta di trofei: ne ha 
vinti cinque (Italia Nord, 
Centro-sud, coppe Csai due 
ruote motrici per le medesime 
zone e la Coppa Italia 
Nazionali). A destra 
(Attualtoto), il bergamasco 
Michele Gregis che nella 
passata stagione ha vinto la 
Coppa Italia 3. zona. Gilberto 
Pianezzola (sotto, Photo4) ha 
stupito tutti con la Toyota 
Celica 4Wd Gr. N facendosi 
valere soprattutto sullo sterrato 
dove la vettura giapponese si è 
rivelata molto competitiva 
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MICHELE GREGIS è nato 
ad Albino, in provincia di 
Bergamo, il 2 agosto 1957. 
Laureato in medicina ha co- 
minciato a correre nel 1987 
dopo aver conseguito la lau- 
rea e terminato la specializza- 


zione. In precedenza vanta 
esperienza nella moto-regola- 
rità e, come medico, ha segui- 
to la nazionale di sci alpino. E 
amico di Carlo Galli, corrono 
per la medesima squadra € 
ammira Alessandro Fiorio. 
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GILBERTO. PIANEZZOL An 


CON LA TOYOTA PER AMORE 


GILBERTO «GIBO» PIANEZZOLA è nato a 
Bassano del Grappa, in provincia di Vicenza, il 
15 febbraio 1966. Studia Economia e Commer- 
cio presso l’università di Venezia. Negli anni ha 
praticato, a livello agonistico, nuoto e sci, quin- 
di dall'86 si è buttato, anima e corpo, nei rally: 
«All’inizio racconta Pianezzola solo per 
puro divertimento, non certo per vincere». Evi- 
dentemente il divertimento deve essere stato 
parecchio visto che il giovane pilota veneto, 
concittadino di Miki Biasion, ha continuato in 
questa esperienza dove brillano il secondo po- 
sto assoluto al rally dell'Elba del 1988 con una 
Mazda 323 4Wd Gruppo A e la terza piazza, in 
Gruppo N, nel Sanremo dell'89. La passata sta- 
gione Pianezzola l'ha disputata guidando una 
Toyota Celica 4Wd Gruppo N che, sulla carta, 
veniva definita in tutte le maniere, ma non com- 
petitiva. Sulla terra il vicentino, ha tirato fuori 
gli artigli mettendo in luce, oltre alle sue indub- 
bie capacità di pilota, anche le ottime doti della 
vettura integrale giapponese. «La scelta della 
Toyota — ribadisce Pianezzola — non è stata 


dettata solamente dalle qualità della vettura. So- 
prattutto mi sono fidato di Fren, di colui che ha 
preparato questo coupé. Con lui il rapporto dura 
fin dai miei primi passi nel mondo dei rally, per 
cui, ormai, la conoscenza va aldilà di un semplice 
rapporto professionale. In prospettiva ‘90 non ho 
ancora le idee molto chiare. C'è parecchia carne 
al fuoco. Potrei disputare qualche gara mondiale 
in Gr, N e mi piacerebbe moltissimo salire e ga- 
reggiare con una vettura Gruppo A. Questo po- 
trebbe essere, nell'immediato, già un buon tra- 
guardo. La voglia, la passione per le corse me 
l’ha passata mio padre, anche lui pilota, e quindi 
mi piacerebbe moltissimo arrivare in cima alla 
piramide anche perché il mio primo tifoso è pro- 
prio mio padre. Il salto verso il professionismo. 
Una prospettiva interessante, anzi affascinante, 
ma al momento ancora lontana, per il momento 
mi basta crescere, andare avanti. Il 1989 è stato 
fondamentale su questa strada, La stagione pas- 
sata, per esempio, ho imparato come si deve ge- 
stire una gara, come la si deve preparare quando 
a disposizione si ha tutto il necessario». Q 


La prima gara la disputò al 
volante di una Renault 5 Gt 
Turbo. Nel 1989 è riuscito a 
conquistare la Coppa nella 
terza zona: «Era questo l’o- 
biettivo che ci eravamo posti 
all’inizio della stagione», spie- 
ga Gregis. Ha vinto, sempre 
nella stagione passata, con 
una Delta Gruppo A a Berga- 
mo e in Valle Camonica, men- 
tre a Cremona, alla coppa Fe- 
raboli (sempre al volante di 
una trazione integrale torine- 
se) si è imposto nel Gruppo N. 
«Sono arrivato tardi — rac- 
conta Gregis ai rally, ma 
prima dovevo mettere a posto 
alcune cose, come l’università. 
Durante questo periodo, addi- 
rittura, interruppi completa- 
mente qualunque attività ago- 
nistica. Poi, terminata la spe- 
cializzazione, ho provato con il 
rally e mi sono piaciuti moltis- 
simo. Per certi versi queste ga- 
re mi ricordano moltissimo 
quelle di regolarità che facevo 
con le moto. Un amore di ritor- 
no, quindi. In ogni caso le mie 
ambizioni sono quelle di poter 
affrontare una stagione nel 
campionato italiano con una 
vettura di buon livello. Le gare 
del Cir mi piacciono davvero 
molto, sono più vere rispetto a 
quelle che fanno parte del cir- 
cuito della Coppa Italia... e poi 
anche l’ambiente lo trovo sti- 
molante, C'è più professioni- 
smo, infatti, e quindi anche i 
rapporti umani risultano più 
distesi e meno stressati. Sem- 
bra incredibile, ma, nei prima 
serie, si vive sempre in una at- 
mosfera da finale di Coppa del 
Mondo... Tuttavia i miei pro- 
grammi per il ‘90 sono un po’ 
nebulosi. Tutto si chiarirà 
quando i miei sponsor ed io ci 
troveremo per valutare esatta- 
mente il budget per affrontare 
questa avventura. Tra altre co- 
se che mi piacerebbe fare c’è 
anche quella di affrontare nuo- 
vamente la coppa su terra. Gui- 
dare su questo tipo di strade è 
divertente e anche appagante. 
In ogni caso vedremo...)». 


Ha collaborato 
Luca Bartolini 
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OTTO PROVE 
DEL MONDIALE 
PER OREILLE 


LA RENAULT ritenterà l'avventura nel 
mondiale rally Gruppo N con Alain Oreille 
e la R 5 Gt Turbo, dopo che l'accoppiata 
si è aggiudicata nell'89 ja Coppa Fia per 
vetture Produzione. Oreille sarà presente 
a otto prove iridate: Montecario, Portoga!- 
lo, Tour de Corse, Acropoli, Nuova 
Zelanda, Australia, Sanremo, Costa d'A- 
vorio (dove nell'89 — si ricorderà — 
Oreille e fa R 5 Gruppo N hanno centrato 
addirittura la vittoria assoluta). E stato 
ufficialmente confermato anche il ritorno 
ai rally di Jean Ragnotti, che disputerà il 
campionato francese con una R 5 Gt 
Turbo Gruppo N con i colori della scuderia 
Renault Chartres diretta da Olivier Lami 
rault. Ragnotti, inoltre, è stato incaricato 
di portare avanti lo sviluppo della versio- 
ne di Gruppo A della 19 dotata del motore 
sedici valvole 


LA DELTA 16 V 
VETTURA DELL'ANNO 
IN INGHILTERRA 


LA LANCIA DELTA Integrale 16 valvole è 
stata eletta vettura sportiva dell'anno in 
Inghilterra. Il concorso è stato indetto dal 
periodico «Autosport» e il premio è stato 
consegnato, durante una cerimonia, all’in- 
gegnere Claudio Lombardi. La Deita 
Integrale 16 v. la cui produzione è 
cominciata nel maggio dello scorso anno, 
ha già raggiunto la quota di diecimila 
esemplari venduti. L'omologazione in 
Gruppo A è avvenuta a fine settembre e 
fa 4x4 torinese, al debutto nella versione 
Gruppo A, sì è subito aggiudicata il rally 
di Sanremo 


SARÀ ANTICIPATA 
PER LE ELEZIONI 
LA TARGA FLORIO 


IL CAMPIONATO italiano rally ‘90 non è 
ancora cominciato che gia ci sono le 
prime variazioni di calendario. A causa 
delle elezioni la Targa Fiorio, valida per il 
campionato con coefficiente 4, sara con 
ogni probabilità anticipata. Non è ancora 
certa la data ma è sicuro che non sarà 
quella inizialmente prevista per il 4-6 
maggio. La Targa potrebbe passare al 
20-22 aprile, a pochissima distanza 
quindi dal Rally della Costa Smeralda, che 
si disputerà dal 4 al 7 dello stesso mese 
Un'altra novità riguarda il Rally dell'Emilia, 
prova valida per Il Trofeo d'Italia Nord, 
inizialmente inserita in data 9-11 marzo, 
cioè a metà fra Valle d'Aosta (coeff. 2) e 
1000 Miglia (coeff. 3). Poiché ‘agli orga- 
nizzatori modenesi questa data non stava 
bene hanno chiesto, ed ottenuto, il 
«declassamento» a prova valida per la 
Coppa Italia 4. zona con coefficiente 5. La 
data, in questo caso, sarà quasi sicura- 
mente dal 6 all'8. aprile. 


A BOREHAM SI STA GIÀ GUARDANDO AL ‘91 


LA FORD RIVUOLE 
DIDIER AURIOL 


LA STAGIONE ‘90 dei grandi rally di campionato del mondo deve ancora partire (il «via» 
sarà dato Il 19 gennaio con il Montecarlo) che già si parla del mondiale “91. A muoversi 
con largo anticipo è la Ford Motorsport, per la quale la stagione '90 è considerata di 
transizione in attesa di un impegno completo l'anno prossimo con la Sierra Cosworth 
a trazione Integrale, che alla vigilia delle vacanze natalizie avrebbe contattato Didier | 
Auriol proprio in vista di un eventuale passaggio del pilota transalpino nella squadra 
britannica. Per il 31enne francese, attualmente in forza alla Lancia-Martini, si tratterebbe 
di un ritorno visto che con la Ford Auriol ha gareggiato nell'87 e nell'88, vincendo due 
campionati francesi e ottenendo la sua prima affermazione nel mondiale (Tour de Corse 
88). La squadra Ford per il '90 è composta da Franco Cunico, da Pentti Airikkala (ex 
Mitsubishi) e da Malcom Wilson (ex Opel). | tre piloti prenderanno parte a un paio di 
prove del mondiale con la Sierra Cosworth a trazione integrale che dopo tanti rinvii 
a Boreham dicono che esordirà, finalmente, al rally 1000 Laghi di quest'anno. Proprio 
n funzione dell'utilizzo '90 della nuova vettura, la Ford sta cercando di riavere Aurial 
diventato adesso veloce anche sullo sterrato 


PREMIATI | «PALADINI» SICILIANI 


SONO stati di recente assegnati | riconoscimenti relativi al premio «| Paladini», indetto 
dal mensile «Sicilia Motori» e riservato ai migliori esponenti siciliani delle varie specialità 
motoristiche. La Sicilia è una regione che sta vivendo un periodo di grande rilancio 


in tutti i settori dell'automobilismo, dalla velocità in circuito, alle cronoscalate, agli slalom 
al rally; per quanto riguarda i premi riservati al protagonisti di una brillante stagione 
sulle quattro ruote i premi «I Paladini» sono andati al comisano Giovanni Cassibba 


veloce «scalatore» che con la sua Oselia si è aggiudicato più di un assoluto, e a 
palermitani Antonio Stagno e Bruno Migliore. | portacolori della scuderia Ateneo sonò 
Stati premiati in virtù del loro successo nel Troteo Fiat Uno ‘89. Premi sono stat 
assegnati anche a organizzatori e scuderie. Nella foto. da sinistra, ecco alcuni dei 
premiati: Papale (moto), Migliore e Stagno (auto), Cascio (Karting) e Bordiere (nautica) 


MO GUIDA SU GHIACCIO. La vittorio Caneva 
Rally. School, in collaborazione con la 
Sestriere Spa, organizzerà dal 28 gennaio 
al.2 febbraio prossimi un corso di guida 
su neve e ghiaccio, che si svolgerà a 
Sestriere sulla pista del Lago Losetta. A 
disposizione degli allievi ci saranno due 
Lancia Delta Integrale, una Opel Kadett 
Gsie una Peugeot 205 Gti, tutte preparate 
in Gruppo N. Sono previste lezioni prati- 
che e teoriche e, a fine corso, verra scelto 
un allievo che partecipera a un rally 
nazionale. Per informazioni telefonare allo 
0424/ 64310 0 0122/ 76651 


MO TROFEO UNO. Da quest'anno le Fiat 
Uno Turbo che parteciperanno al mono- 
marca con | colorì-della scuderia 4 Rombi 
saranno preparate. da Mauro Nocentini 
dopo che per quattro stagioni il sodalizio 
veneto si era avvalso dell’opera di Gigi 
Sartori. Pilota di punta della 4 Rombi nel 
Trofeo Uno sarà Alessandro Battaglin 
che farà coppia molto probabilmente con 
Loris Reggia. Oltre a questo saranno 
schierati altri tre equipaggi 


MI TROFEO NAVIGATORI. Mara Mancina 
segretaria della scuderia Grifone, si è fatta 
promotrice di un Trofeo Nazionale per 
navigatori, per il quale ha personalmente 
messo in palio un premio dell'importo di 
un milione di lire. La sua scuderia, che 
appoggia l'iniziativa, ha messo in palio 
premi per il secondo e terzo classificato 
Per partecipare occorre Iscriversi. (la 
quota è di 50 mila lire) e |l premio avrà 
validità solo se al trofeo avranno aderito 
almeno trenta copiloti 


MI CUNEO. Per il secondo anno consecu- 
tivo il rally Club Provincia Granda ha 
attribuito il premio Oscar Rally, rivolto a 
un personaggio della Provincia di Cuneo 
che si sia, in qualche modo, distinto in 
campo rallistico, Il prescelto è stato «Ninb»: 
Grasso, direttore di zona e organizzatore 
da 35 anni cui s: devono manifestazioni 
come la cronoscalata Garassio-San Ber- 
nardo e | rally Ruota d'Oro, Un premio 
speciale è poi andato al pilota più 
rappresentativo della provincia: quest'an- 
no è toccato a Pierino Beltrandi, pilota 
della Lancia spesso ai vertici nel rallismo 
nazionale e di zona 


MW MONTECARLO SPORT. Cinque le Delta 
Integrale della Montecarlo Sport al via del 
rally di Montecarlo. Gitre a quella già 
annunciata, per Maurizio Verini (in versio- 
ne sei marce Gruppo A) e Marcello Lotti 
con | colori Videosport, ce ne saranno 
altre quattro affidate ad altrettanti equi- 
paggi francesi. Tutte in versione Gruppo 
N queste Delta saranno quidate da 
Bortiga, Venturi, Riben e dal giovane 
emergente Gilles Panizzi 


MW LUTTO. È recentemente scomparso 
in maniera del tutto improvvisa, Gianni 


| Arletti, papa del bravo e simpatico pilota 


modenese. A Fabio e alla sua famiglia le 
più sentite condoglianze della redazione 
di Autosprint 


Hanno collaborato: Gianni Co- 
gni, Alessandro Collina. 


VATANEN HA RISCHIATO DI RESTARE A SECCO NEL TENERE 


PERSA LA BUS 
MA NON... LA ! 


Il finlandese, con l'imbattibile 405 Grand Raid, ha vagato 
senza meta nel deserto prima di ritrovare la pista giusta 
Paradossalmente, quella che poteva essere una giornata 


difficile per la Casa del Leone, in realtà si è trasformata in-! 
un grande successo: le vetture di Todt-occupano le prime 


quattro piazze della graduatoria assoluta. Cowan, quinto con 


la Mitsubishi, non sembra in grado di inserirsi al vertice 
mezz di Diego Forti 


AGADEZ — Impietosamente, nei 
confronti dei suoi avversari, anche nel- 
la sua giornata più nera, la Peugeot ha 
rafforzato la propria leadership nella 
Parigi-Dakar, edizione numero 12. 
Nella tappa che portava a Agadez, pri- 


“mia della giornata di riposo, il Ténéré 


ha sì fatto il suo dovere ridando all’uo- 
mo un ruolo preciso e importante nella 
corsa avventura più famosa del mon- 
do. Ha dimostrato che anche pci 
professionisti, a bordo di imbattibili 
vetture, possono pagare dazio al 
grande signore della corsa: il deserto. 


segue 


Anche Ari Vatanen, 
leader indiscusso della 
Dakar con la sua 
Peugeot 405, ha avuto 
un momento di terrore: 
persosi nel deserto del 
Ténéré, ha rischiato di 
rimanere senza 
benzina. È arrivato a 
Agadez con una 
quantità di carburante 
limitata. La Casa del 
Leone, comunque, può 
vantare quattro vetture 
nelle prime quattro 
posizioni (FotoAlquati) 


PERSA LA BUSSOLA 
NON LA... TESTA 


segue 


Infatti, un pilota di indiscutibile valore 
come Vatanen, con al fianco un naviga- 
tore delle capacità e dell'esperienza di 
Bruno Berglund si è perduto. Subito do- 
po il via, Ari si è avventurato lungo un 
cap sbagliato. Ha vagato nel nulla prima 
di riuscire a ritrovare la retta via. Al tra- 
guardo di una tappa lunghissima (780 
km) e faticosa, che nelle moto ha santifi- 
cato il pilota Cagiva, Orioli, giunto al tra- 
guardo solo e con un vantaggio abissale 
sugli avversari, Vatanen ha pagato oltre 
mezz'ora nei confronti del giapponese 
Shinozuka. Ma, per lui, il vero rischio 
non è stato tanto il distacco patito dall’al- 
fiere Mitsubishi e agli altri cinque piloti 
che lo hanno preceduto sotto lo striscione 
d'arrivo, quanto quello di rimanere senza 
benzina nel deserto. 


NEL SERBATOIO della sua 405 Grand 
Raid, alla fine del- , 

la tappa, c’erano 
meno di 20 litri. 
Un margine mini- 
mo, pericoloso per 
un super team co- 
me quello Peugeot. 
A sottolineare il 
difficile momento 
c’era il volto scuro 
e preoccupato di 
Todt, che ha vissu- 
to la tappa 
N’Guigmi-A gadez 
a fianco dei giudici 
d'arrivo, aspettan- 
do in grande trepi- 
dazione l’arrivo 
dei suoi. Dopo una 
prima parte della 
Dakar, tutta in di- 
scesa e senza il 
benché minimo 
problema sarebbe 
stata una beffa 
atroce perdere la 
vettura di punta. E che la Peugeot abbia 
sfiorato questo rischio è poco ma sicuro. 
Per rendersene conto basta guardare 
quello che è successo al «motard» Peter- 
hansel. Perduta la giusta via, l’alfiere del- 
la Yamaha-Francia, che occupava la ter- 
za piazza nelle generale, si è avventurato 
lungo un percorso che lo ha allontanato 
dalla giusta pista. Allorché si è reso conto 
dell'errore ha dovuto sommare i km per- 
corsi nella direzione sbagliata a quelli ne- 
cessari per rientrare. Ha così finito il car- 
burante e quindi è stato costretto ad ac- 
cendere la balise di soccorso per farsi ri- 
trovare nel deserto, consapevole che nes- 
suno, altrimenti, poteva aiutarlo. Analo- 
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Sopra, il campo dei 
partecipanti alla 
Dakar: la carovana 
si è concessa una 
giornata di riposo a 
Agadez (Sipa). A 
sinistra, Cowan è 
quinto con la 
Mitsubishi (Photo4). 
L'avventura di 
Schlesser (a destra 
Photo4) non è 
durata molto: il 
francese ha 
ammesso la 
sostituzione del 
monoblocco e 
lealmente è uscito 
di scena trattandosi 
di una riparazione 
vietata dal 
regolamento. Sotto, 
un passaggio di 
Ambrosino che con 
la 205 Grand Raid 
completa il poker 
Peugeot (Sipa) 


gamente, Vatanen ha corso questo ri- 
schio: infatti, una volta finito fuori pista, 
nessuno avrebbe potuto ritrovarlo per ce- 
dergli della benzina. Né le altre vetture 
del team, tra l’altro la 205 di assistenza di 
Ambrosino gli era finita davanti, nè, tan- 
to meno, il camion di Groine. Questi ulti- 
mi, anche ponendo che avessero avuto 
della benzina con loro, risultavano lonta- 
ni ore dalle vetture di testa, destinati, per 
gran parte della speciale, a viaggiare di 
notte. E, con il buio, individuare qualcu- 
no nel deserto è come cercare un ago nel 
pagliaio. 


COMUNQUE, proprio nel giorno in cui 
Vatanen ha perso la bussola arrivando 
solo 7. e Waldegaard è, addirittura, finito 
18., la classifica generale ha premiato 
proprio le vetture del Leone. Infatti, al 
momento di ripartire per la seconda parte 
della gara tutti i primi quattro posti della 
classifica sono occupati da Peugeot. Va- 
tanen è sempre primo, davanti a Wam- 
bergue in grado di sopravanzare Walde- 
gaard (grazie al risultato nella tappa alla 
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volta di Agadez). Seguono lo stesso Wal- 
degaard e Ambrosino. Il primo dei non 
Peugeot al riposo nigeriano è così risulta- 
to Cowan in virtù di piazzamenti regolari 
e di una Mitsubishi, con motore a 16 val- 
vole (l’unica), incredibilmente più affida- 
bile delle consorelle con propulsore 8 val- 
vole. Il suo distacco da Vatanen sfiora le 
cinque ore e anche Ambrosino, sul quale 
potrebbe fare la corsa, è a quasi 20 minu- 
ti. Chi sta, in ogni caso, andando oltre le 
più rosee aspettative è Servia con la Ran- 
ge Halt Up messagli a disposizione dal 
Jolly Club, la corsa dello spagnolo sin qui 
è stata perfetta. Solo un problema all’i- 
niezione, con la temperatura dell’8 cilin- 
dri 3.9 della sua vettura salita alle stelle, 
lo ha privato della 5. piazza. Infatti, Ser- 
via è stato costretto a fermarsi perdendo 
minuti preziosi mentre stava per raggiun- 
gere Agadez prima di poter riprendere 
con molta cautela la corsa. Resta il fatto 
che con una vettura tradizionale, sta riva- 
leggiando contro dei prototipi sofistica- 
tissimi. «Siamo un piccolo team in una po- 
sizione che dovrebbe essere occupata dalla 


danni al motore». 


africana è finita anzitempo, ma 
come sempre, lui. Jean Louis, 
ha vissuto la cosa con grande al- 
legria: «Nel 1985 correvo con il 
team Lada che decise di ritirarsi 
alla prima tappa visto come era- 
no andate le cose. Poi nel 1986, 
quando ho partecipato con le Aro 
a trasmissione automatica. Le 
cose, dopo una interessante fase 
iniziale, sono andate in crisi pro- 
prio per un cedimento del cam- 
bio. Quest'anno, nelle prime tap- 
pe le cose non erano andate male, 
c'era solo qualche foratura a 
metterci in difficoltà. Poi un di- 
fetto alla pompa della benzina e 
dei guai elettrici ci hanno dato 
problemi. A metterci fuori corsa 
con ogni probabilità è stato il 
cattivo funzionamento della cen- 
tralina dell'impianto di iniezione 
che ha provocato gli irreparabili 


Tre partecipazioni tre ritiri. 
Non c’è di che essere entusiasti, 
soprattutto per un campione 
del mondo in carica. «In Fran- 
cia la Dakar è una corsa molto 
popolare che ha un suo peso spe- 
cifico. Voglio dire che è una cor- 
sa interessante per un pilota. 
Personalmente per poter aspira- 


vettura di un grande team» continua a mi- 
nimizzare Servia, ma, intanto, la sua 
marcia appare degna di lode. Questo an- 
che se il compagno di squadra, Capdevil- 
la, con una condotta dissennata e volta a 
emergere a qualunque costo, ha gravato 
di non pochi problemi il team, ora in dif- 
ficoltà con i pezzi di ricambio. Una cosa 
sin qui è stata ribadita: per le vetture deri- 
vate dalla grande serie non c'è scampo 
contro una Gruppo B, specie se gestita da 
un super team come la Peugeot. Schlesser 
sulla via del ritorno a casa ha garantito 
che se la Lancia gli mettesse a disposizio- 
ne una Delta S4, fatti i debiti adattamen- 
ti, lui non avrebbe la minima esitazione a 
sfidare Todt e compagni, certo di com- 
battere a armi pari. Brehmer gran capo 
della Mitsubishi, da parte sua ha già fatto 
sapere che, in futuro, il suo team lavorerà 
su un prototipo con telaio tubolare per 
essere finalmente competitivo. Segno evi- 
dente che la strada da percorrere, fermo 
restando il regolamento, risulta questa. 
Ma questa, è la Parigi-Dakar che vera- 
mente la gente vuole? O 


NESSUNO AVEVA VISTO SOSTITUIRE IL MOTORE 


SCHLESSER SINCERO 
SI E AUTOESCLUSO 


AGADEZ — Jean Louis Sch- 
lesser, ovvero: un campione del 
mondo alla Parigi-Dakar. Ab- 
biamo incontrato l’iridato degli 
Sport prototipi a Agadez sulla 
via del ritorno a casa, dopo un 
ritiro deciso a Dirkou, per cor- 
rettezza nei confronti degli av- 
versari. Spiega la vicenda lo 
stesso Jean Louis: «Prima di ar- 
rivare in Niger, un pistone della 
mia Mitsubishi aveva ceduto e, 
per consentire alla vettura di ri- 
prendere, si era reso necessaria 
la sostituzione del blocco moto- 
re. Una operazione che, automa- 
ticamente, ti mette fuori corsa. 
Nessuno, per la verità, si è accor- 
to dell’operazione e avrei di certo 
potuto proseguire eludendo il 
controllo dei commissari. Ma 
non credo che, nella mia posizio- 
ne di campione mondiale, sareb- 
be stato corretto. Ho così prefe- 
rito rendere pubblica l'avvenuta 
riparazione e mettermi fuori ga- 
ra. Poi, anziché proseguire sull’i- 
tinerario della corsa, sono uscito 
dalla Libia e ho tagliato alla vol- 
ta di Agadez in modo da portar 
la mia Pajero fuori dal deserto». 

Ancora una volta, insomma, 
per Schlesser la super maratona 


re a una vettura competitiva ho 
la necessità di mettermi in luce. 
Così quest'anno, quando in ago- 
sto mi hanno proposto una Paje- 
ro prototipo ho ritenuto di poter 
accettare senza esitazione. E la 
vettura a mia disposizione si è ri- 
velata interessante, anche se con- 
tro una Peugeot penso che non ci 
siano possibilità», 

Allora ci sono delle possibili- 
tà di vedere Schlesser il prossi- 
mo anno su una vettura ancora 
più competitiva delle Mitsubi- 
shi ufficiali che già rappresenta- 
no la seconda forza alla Dakar. 
«Diciamo che non è una ipotesi 
da scartare». Inevitabile chie- 
dergli se già ci sono dei contatti 
con la Citroén che dovrebbe 
ereditare il ruolo (e probabil- 
mente le vetture) della Peugeot. 
Schlesser non ammette e non 
nega ma il suo sorriso fa inten- 
dere che le possibilità sono con- 
crete, Ma non potrebbe esserci 
anche una ipotesi Mercedes. 
«No non credo proprio. Del resto 
qui per vincere non basta un fuo- 
ristrada super preparato come 
può essere la Mitsubishi, ci vuole 
una vettura specifica». 
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PARIGIDAKAR 


CLASSIFICA GENERALE 
A AGADEZ DOPO 9 PROVE SPECIALI 


AUTO 


1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) in__15.54'55' 

2. _Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 1.49'55" 
_3.__ Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T 16) a___1.56/097 

d Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) a 4.23'15" 

5 Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) a 4.48'13" 

6 Servia-Puig (Range Rover Rr 200) ___ a 5.41!55" 

7 Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) a 5.51/24” 

8 Prieto-Juncosa (Nissan Patrol Proto) a 5.5428" | 
-9. Auriol (France Loto Buggy) a___6.22'46" 
10. _Pescarolo-Fourticq (Range Rover Proto a 1.27°34" 
11. Ratet-Vantouroux (Toyota Land Cruiser) a 8.15'00" 
12. _Masuoka-Oligo (Mitsubishi Pajero) __ a 9.19'53"" 
13 Porcar-Tourinan (Nissan Patrol Proto a 9.19'57"" 
14. Bouchet-Daynes (Nissan Terrano) a 9.36'54"' 
15. Verney-Tornare (Nissan Terrano) a__10.19735" 
16. _Cassegrai-Juncker (Nissan Terrano) a__10.2112" 
17. _—Rigal-De Casanove (Range Rover Rr 400 a__11.02'59'" | 
18. Babler-Ortiz (Nissan Patrol Proto) a 11,0719" 
19. Sarrazin-Trouble (Toyota Four Runner) _ a __11.07/43" 
20 Houssat-De Salieu-Bottaro (Perlini F_105) a__11.14'5/" 


26.  Villa-Delfino-Vinante (Perlini F 105) 12,32'58" 


42. Savoldelli-Tripodi (Land Rover) a__18.13’39" 
76. _Vismara-Fogar (Suzuki Vitara) — a__27.03'00” 
78. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a___28.15'14” 


84. __Nicolodi-Piron (Range Rover Proto) 30.00°49” 
86. Cattaneo-Passoni (Range Rover) 31.09711” 
91. _ Stradiotto-Favaro (Toyota Bj 71) 33.42'14” 
94. Foroncelli-Minelli (Suzuki Vitara) 35.26’39" 
96. _Consonni-Minelli (Mercedes Unimo: 36.53’37” 
98. __Malgara-Tartaglia (Mitsubishi Pajero) 37.07°36" 


99. Palladini-Ansaloni (Mercedes Unimog) 37.54'31" 


108. Grossi-Ciaschi (Mitsubishi-Pajero) 40.51'23" 
109. Zuncheddu-Amerigo (Mercedes 280 Ge) 41.46'55" 
110. Forchini-Pezzotta (Mercedes Unimog) 41.46"57" 


DIPIPRMMMMV 


115. Borona-De Castiglio (Range Rover Rr 200 42.59'23" 


124. Dell'Anna-Da Rin-Puppel (Mercedes Unimog) a _46.41’30” 
125. _Pezzoni-Pozzi (Toyota Bj 71) a__47.29112" 
128. Pezzotta-Micozzi (Mercedes Unimog) a __50.08'03"” 
143. Zambetti-Zanchi-Von Solder (Merc. Unimog) a  61.31’12" 
149. Merelli-De Giacomi (Range Rover) _a __70.17737" 
MOTO 
1. Orioli(Cagiva) — in__48.26"16” 
2 Mas-Samora (Yamaha) a 1.09°46" | 
3. Picco (Yamaha) __ a__2.2321" 
4. Magnaldi (Yamaha) a 2.30"10" 6. __Servia-Puig (Range Rover Rr 200) a 1241" 
5. De Petri (Cagiva) a 2.39'36" 7. __Auriol (France Loto Bu a 13'09" 
_6. Picard (Yamaha) a 243'43" 8. _Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) a 14105" 
I. __Lalay (Suzuki) a 3.09"56" 9. Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) a 14125" 
8 Arcarons (Cagiva) Zaia a 3.10125" 10. _Colsoul-Fieuw (Toyota Land Cruiser) a 15149" 
9.__Rahier (Suzuki) a_ 44643" | 20. Seppi-Podini (Mercedes 600 Amg) a 33°28” 
10. Medardo (Gilera) a___5.22'04” 99. Stradiotto-Favaro (Toyota Bj 71) a___2.15'19" 
102. Merelli-De Giacomi (Range Rover) x a 2.19'02" 
106. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a 2.20'35" 


SPECIALE PER SPECIALE 


MARTEDÌ 2 - Speciale n. 5 
Tumu-Dirkou - 504 Km 


113. Cattaneo-Passoni (Range Rover) a 2.24'24" 


MERCOLEDÌ 3 - GIOVEDÌ 4 
Speciale Marathon - Dirkou-N’Djamena - 996 km 
(Dirkou-N'Gourti 497 km; N’Gourti-Massakori 499 km) 


2. _Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16 a Lr 

1. Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) in__1.13°49" | 3 ani a 205 TO) a 14/157 
Vatanen-Berglund (Peugeot 405.716) a 153" 4. Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) a 15'50" 

_3. _Raymondis-Destaillats (Range Rover Proto) a 224" 5. Capdevilla-Rodriguez (Range Rover Rr 200) a 34'50" 
Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 3:02" | 6. Servia-Puig (Range Rover Rr 200) a 40°59” 

o a 105° T. Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) a 46°23" 
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Sopra, Pescarolo 
con la Range è 
decimo assoluto 
(Sipa). A destra, 
Prieto con la 
Nissan continua a 
stupire: è ottavo 
(Sipa). A lato, il 
momento del 
briefing del team 
Peugeot: ogni 
giorno Todi detta le 
strategie per la 
tappa successiva 
(Photo4). Nell'altra 
pagina, Waldegaard 
ricorre alle cure del 
fisioterapista, 
mentre Gilbert 
Sabine, pur 
disponendo la Tso 
di aerei ed 
elicotteri preferisce 
il più sicuro... bus 


(Photo4) 
8. Cowan-Delterrier (Mitsubishi Pajero) a 1.04'14” | 76. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a 2.37'16” 
9 lckx-Tarin (Lada Samara) a 1.06'19"" | 86. Cattaneo-Passoni fas Rover) a 3.04'50" 
10. Auriol (France Loto Buggy) a 1.10'40"" | 91. —Vismara-Fogar (Suzuki Vitara) a 3.11'20” 
16. Nicolodi-Piron (Range Rover Proto) a 1.50'04"” | 75. — Stradiotto-Favaro (Toyota Bj 71) a 3.16'16" 
49. _Savoldelli-Tripodi (Land Rover) a _3.57’28" 
83. __Vismara-Fogar (Suzuki Vitara a 5.453" | SABATO 6- Speciale n. 9 
87. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a 6.04'22" N’Guigmi-Agadez - 780 Km 
91. Borona-DeCastiglio (Range Rover Rr 200) a _6.2407" 9 
5 1. Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) i 3.26'41" 
VENERDI 5 - Speciale n. 8 2. Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 926 
Es Naala-N’Guigmi - 425 Km 3. _lckx-Tarin (Lada Samara) a 214° 
4. _Auriol (France Loto Buggy) a 2'53" 
1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) in __1.31°04" 5. _Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) a 25123" 
2. Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16 a 14/35" 6. Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) a 32'33" 
3. Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 16'49"' Ti Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16 a 34'46" 
4. __Servia-Puig (Range Rover Rr 200) a 26154" 8. Babler-Ortiz (Nissan Patrol Proto) a 3616" 
5: Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16 a 2723" 9. Ratet-Vantoroux (Toyota Land Cruiser) a 4019" 
6. Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) a 30'57" 10. Porcar-Tourinan (Nissan Patrol Proto) a 43'42" 
rg Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) a 33/50" | 48. Savoldelli-Tripodi (Land Rover a 3.21'20” 
8 Auriol (France Loto Buggy) a 36/55" | 65. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a 4.30'02” 
9. Prieto-Juncosa (Nissan Patrol Proto) a 39'38"' | 66. Cattaneo-Passoni (Range Rover a 4.36'25" 
10. _ Riviere-Lafeuillade (Lada Samara) a 40'05'' | 70. Stradiotto-Favaro (Toyota Bj 71) a 4.45'39" 
39. Savoldelli-Tripodi (Land Rover) a 1.:3010 | 77. Vismara-Fogar (Suzuki Vitara) a 4.47'43" 


PARIGEDAKAR 
L’ALTOATESINO ERA PRIMO DEGLI ITALIANI 


FINISCE A ROTOLI 
IL SOGNO DI SEPPI 


AGADEZ - È finita a pochi chilo- 
metri da N’Djamena, con un ton- 
neau terrificante, la Parigi-Dakar 
di Klaus Seppi. La sua Mercedes 
600 Amg, nella botta, ha riporta- 
to danni tali da non poter riparti- 
re il giorno seguente. Un vero pec- 
cato perché l’altoatesino, confer- 
mando la sua fama di grande pas- 
sista, stava rosicchiando posizioni 
su posizioni. Al termine della stes- 
sa tappa ha dovuto abbassare le 
armi anche l’altro uomo Merce- 
des, Clay Regazzoni. La tappa 
marathon, da Dirkou a N'’Djame- 
na, è stata per lui un vero calva- 
rio, costellata di forature alle qua- 
li ha fatto contorno anche un ca- 
pottamento. Alla fine il ritiro è 
stato quasi obbligato, con la Mer- 
cedes di Clay, sui cerchi, a cercare 
di raddrizzare quella di Seppi, ve- 
ramente malconcia come detto. 


Per Regazzoni i guai non erano 
mancati neppure nelle tappe pre- 
cedenti, tanto che a Dirkou i mec- 
canici del team erano stati svegli 
tutta la notte per sistemare il pon- 


te anteriore della vettura, «aper- 
tosi» nell’impatto con il terreno 
dopo un volo su un terrapieno, Il 
migliore degli equipaggi italiani, 
al riposo di Agadez, è risultato 
quello composto da Villa-Delfi- 
no-Vinante con il Perlini 105. 
Questo camion, che il campione 
di motonautica Villa sottolinea 
essere schierato in forma privata, 
è 25., in pieno inseguimento all’al- 
tro Perlini in gara, quello ufficiale 
pilotato da Houssat che è 20. Trai 
due è in gioco la classifica per i ca- 
mion, con gli avversari che non 
hanno la benché minima speranza 
di insidiare la loro leadership, a 
meno di una vera e propria rivolu- 
zione. Il Tatra di Kahanek (56.) è 
infatti distanziato di quasi dieci 
ore. I veterani Tripodi e Salvol- 
delli, con la Range di assistenza 
alle Cagiva, sono invece gli italia- 
ni meglio piazzati tra le auto. Pre- 
cisì e impeccabili stanno unendo 
l'utile al dilettevole. Ipotizzarli a 
Dakar tra i primi venti è più che 
legittimo. Sono ancora in corsa, 
senza particolari problemi, le due 
Suzuki Vitara del team Sector. Vi- 
smara era una garanzia e, infatti, 
pur con soli 85 cavalli a disposi- 
zione continua a procedere in as- 
soluta sicurezza. Bene sta com- 
portandosi però anche altro 
equipaggio del team italiano, De 
Crescenzo-Bergamaschi, mentre 
pure Grossi-Ciasca sono ancora 


in gara. Manca-Mariano sono 
stati invece costretti al ritiro. Ve- 
ramente tra mille avventure pro- 
segue la sua altalenante corsa an- 
che Nicolodi, la cui Range Rover 
preparata Halt Up, pur priva del- 
la carrozzeria, è ancora sufficien- 
temente competitiva. Con corag- 
gio e grinta stanno andando 
avanti anche le due Range Rover 
sponsorizzate dallo stilista Cor- 
reggiari: Cattaneo è entro i primi 
cento; mentre il debuttante Me- 
relli, pur attardatissimo, appare 


più che deciso a non mollare. Lo 
stesso discorso può essere fatto 
per Stradiotto, che ha perso il 
compagno di team Cassini, in dif- 
ficoltà con il gruppo riduttore- 
cambio, e per l’altra Toyota, quel- 
la di Pezzoni. Ancora in corsa ad 
Agadez anche Malgara-Tartaglia 
e Borona-De Castiglione. Una ci- 
tazione merita, anche questa setti- 
mana, la Zancheddu. Con il suo 
navigatore Albiero è arrivata ad 
Agadez nonostante i problemi al- 
la sua Mercedes 280 Ge O 


In alto, Villa che è secondo fra ì camion 
con il Perlini e primo degli italiani 
(Solidano-Cavalli). Sopra, Nicolodi 
prosegue in condizioni impossibili (Sipa). 
Sopra a sinistra, Seppi si è ritirato dopo 
una capriola (Soldano-Cavalli). A lato, 
Regazzoni che si riposa dopo lo stop. 
Sotto, le Suzuki di Vismara e Faroncelli 
durante un’assistenza (Photo4) 


IL BELGA COLSOUL STUPITO DALLA SUA TOYOTA 


CHE TURBODIESEL! 


AGADEZ - Nella categoria 
prototipi la prima parte della 
Parigi-Dakar non ha avuto 
storia. La superiorità della 
Peugeot è stata tale da non am- 
mettere repliche. Tuttavia nep- 
pure nelle altre categorie non 
c’è stata, almeno sino ad ora, 
grande lotta, Nella classe T2, 
quella delle cosiddette vetture 
«Migliorate», le Mitsubishi so- 
no sembrate veramente imbat- 
tibili. Infatti quando la coppia 
Weber-Schulz, che vantava un 
notevole vantaggio sugli av- 
versari, ha compromesso la 
sua corsa, prima di arrivare ad 
Agadez, sono subentrati i Ma- 
suka-Oligo, anche loro su una 
Mitsubishi Pajero passo lungo 
del team Sonauto. Finito fuori 
il più temibile degli avversari, 
Dessoude (Nissan Terrano) 
prima attardato dal cedimento 
della pompa dell’acqua e poi 
costretto definitivamente al ri- 
tiro; sono subentrati al coman- 
do Weber alla sua terza Dakar 
(nell’85 aveva partecipato con 
una Opel Gte e nell’86 con una 
Opel Kadett Gsi) e quindi Ma- 
suka. La Pajero del giappone- 
se, dotato di assali rinforzati e 
doppi ammortizzatori, mosso 
da un propulsore da 230 caval- 
li, si è rivelato molto efficace 
sulla sabbia e facile da guidare 
sullo sconnesso: «E una vettura 
— ha confermato lo stesso 
Weber — equilibrata in ogni si- 


tuazione». L’efficienza del 
team ha poi fatto il resto. Nella 
categoria «Marathon» la supe- 
riorità delle Nissan è apparsa 
altrettanto netta. Non tanto 
nei confronti delle Mitsubishi, 
ben poco competitive in questa 
categoria, quanto delle Toyota 
ufficiali schierate dall’impor- 
tatore francese. Le Nissan Ter- 
rano della Verney e di Bouchet 
sono sembrate superiori alle 
Toyota Four Runner Sidat in 
ogni condizione di gara. Le 
ruote anteriori indipendenti e 
il ponte rigido dotato di molle 
elicoidali, soluzione comune a 
entrambi i modelli, hanno la- 
vorato in maniera egregia tan- 
to sulle Nissan che sulle Toyo- 
ta. E sotto il profilo del rendi- 
mento del motore che le diffe- 
renze sono apparse nette, tan- 
to da sollevare qualche mor- 
morio in casa Sidat: «Ma sia- 
mo proprio sicuri — si è inter- 
rogato il responsabile del team 
Bruno Picard — che si tratti di 
vetture in regola? In velocità ri- 
sultano superiori a vetture che, 
stando alle indicazioni, dovreb- 
bero vantare 30-35 cavalli in 
più». Resta il fatto che pur di- 
mostrandosi molto efficienti le 
Four Runner rimaste, nono- 
stante montino anche loro un 
motore 6 cilindri a V di 3 litri, 
sono apparse meno veloci e 
potenti delle Nissan preparate 
da Dessoude. A parziale con- 


solazione del team Toyota 
Francia c'è l'eccezionale rendi- 
mento del prototipo turbodie- 
sel portato in gara da Colsoul e 
Ratet. Con questa vettura, in 
grado di erogare 190 cv a fron- 
te di un peso che raggiunge i 17 
quintali, il pilota belga era riu- 
scito a inserirsi all'ottavo po- 
sto prima di rimanere attarda- 
to nelle due tappe che da 
N’Djamena hanno portato ad 
Agadez. «Quando mi hanno of- 
ferto di guidare una vettura tur- 
bodiesel — ha detto Colsoul — 
molto francamente non pensavo 
che mi avrebbe consentito di 
rientrare nei primi dieci, dell’as- 
soluto. Si tratta di una vettura 
molto equilibrata, che ha nella 
ca il suo punto di forza. 
Sulla sabbia il vantaggio che ne 
deriva risulta notevole. Molto 
positivo anche il fatto che que- 
sto tipo di motore consumi vera- 
mente poco, consentendo di im- 
barcare meno carburante e 
quindi avere un peso ridotto ri- 
spetto a una vettura a benzina. 
Sul mio prototipo è decisamente 
super anche la frenata: abbiamo 
montato dei Brembo e i risultati 
devo dire che sono stati decisa- 
mente lusinghieri». Da sottoli- 
neare che al riposo di Agadez, 
con Colsuol scivolato al 29. 
posto, Rabet è comunque riu- 
scito ad attestarsi in ll. piazza 
a ridosso del francese Henry 
Pescarolo. LI 


PIÙ TAPPE 
MARATHON 
NEL 1991 


GILBERT SABINE ha già fatto sapere di 

pensare all'edizione del prossimo an- 

no della Dakar. | propositi dichiarati 

sono sempre quelli: rendere la corsa 

più sicura e favorevole ai privati. Un 

po' meno chiari sono | modi di mette- 

re in pratica questi propositi. Il patron 

della corsa ha infatti anticipato che è 

sua intenzione sopprimere i meccani- 

ci avio trasportati. Il motivo però non 

è ben chiaro, o meglio non pare certo 
favorevole ai privati o ai team con | 
piccoli budget. Per avere un meccani- 
co al seguito su una vettura di assi- 
stenza si deve sicuramente spendere 
una cifra molto più alta che non per 
trasportario con l'aereo. È invece pro- 
babile che si voglia imporre un con- 
tingentamento aereo per ridurre Il nu- 
mero di aeroplani al seguito della cor- 
sa adibiti al trasporto dei meccanici, 
per riservare il posto a sponsor e a 
facoltosi super paganti appassionati 
al seguito. Gilbert Sabine ha anche 
ventilato l'ipotesi di aumentare il nu- 
mero di tappe marathon, sempre, 
stando alle sue parole, per favorire i 
privati. In realtà la prova di quest'an- 
no ha dimostrato che una tappa sen- 
za assistenza non favorisce affatto | 
privati. | grandi team hanno in pratica 
rifatto di sana pianta le vetture prima 
della Dirkou-N'Djamena in modo da 
mettere i loro piloti nella condizione di 
affrontare la duplice tappa senza par- 
ticolare patemi. Consci tra l'altro che 
nel bivacco della capitale del Ciad i 
mezzi sarebbero stati ripristinati. 


MI MILITARI. A N'Dyamena sono di 
stanza più tremila soldati francesi, 
non a caso le linee telefoniche con la 
Francia sono dirette, e il clima della 
città sotto una apparente tranquillità 
nasconde ancora una certa tensione 
dovuta al latente conflitto con la Li- 
bia. Durante il soggiorno della carova- 
na alcuni della Parigi-Dakar nella ca- 
pitale del Ciad ci sono stati alcuni epi- 
sodi spiacevoli. Di uno di questi è sta- 
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è iano — - 


PARIGIDAKAR 


PRECEDUTA SOLO DAL COMPAGNO DI SQUADRA 


LA VERNEY INSEGUE 
IL PRIMATO MARATHON 


AGADEZ — Annie Charlotte 
Verney, con una Nissan marat- 
hon ha lungamente occupato le 
posizioni di vertice della classi- 
fica, non solo di classe, ma an- 
che assoluta. Alla sua settima 
Dakar (la prima risale al 1982) 
la titolata driver francese ha 
confermato di essere un talento 
naturale in grado di adattarsi a 
qualsiasi tipo di terreno e com- 
petizione. Il suo albo d’oro, del 
resto, lo conferma. Sei volte 
campionessa di Francia in cir- 
cuito, sei volte regina nelle 
«Production car», la Verney si è 
anche laureata, nel 1973, cam- 
pionessa nazionale di rally. Die- 
ci le sue partecipazioni alla «24 
ore di Le Mans» con un presti- 
giosissimo 6. posto assoluto 
conquistato in coppia con Ga- 
retson, nel 1981 su una Porsche 
635 biturbo. Una cosa è certa: 
oltre ad avere le idee molto 
chiare, non ha timori revenziali 
nei confronti dei colleghi uomi- 
ni. «Sono sedici anni che corro in 
mezzo agli uomini e per me non 
ci sono problemi. L'importante è 
disporre di una vettura preparata 
in maniera analoga. Qui alla Da- 
kar ho la mia tenda e poi c’è tan- 
to lavoro per mettere a punto la 
vettura che si finisce per l'andare 
a dormire tutte le sere alle nove e 
il giorno dopo c’è la gara che non 
ti lascia certo il tempo per consi- 
derazioni di carattere sociale». 
Di Dakar ne ha concluse tre con 
un 24. posto come miglior piaz- 
zamento, ottenuto con una 
Toyota prototipo nel 1986. Lo 
scorso anno fu costretta al ritiro 
dopo Niamey, quando occupa- 
va la 18. posizione. «Ho com- 
messo un errore e mi sono capot- 
tata finendo fuori gara. Andavo 
probabilmente troppo veloce, da 
tempo stavo cercando di supera- 
re una Toyota. C’era molta pol- 
vere che impediva la visibilità, mi 
sono innervosita e ho finito con lo 
sbagliare». La franchezza in- 
somma non è cosa che manca a 
Annie Charlotte che quest'anno 
non è in coppia con la sua tradi- 
zionale navigatrice Nanouk de 
Balabre. «La squadra ha ritenu- 
to opportuno che in macchina 
con me ci fosse un meccanico in 
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grado di intervenire con maggior 
efficacia in caso di guai di una 
certa entità alla vettura». 

— Già la vettura. Una marat- 
hon anziché una più competiti- 
va emiliorè, se non addirittura 
un prototipo. Perché una scelta 
di questo tipo, in un certo senso 
riduttivo? «Sono stati i giappo- 
nesi a volere così. La classifica 
relativa alle marathon è estrema- 
mente importante da loro. Co- 
munque, se finisco in buona posi- 
zione per le prossime gare africa- 
ne avrò sicuramente um prototi- 
po, in kevlar e con motore da 300 
cavalli. Questa mia Nissan in 
ogni caso è una vettura molto ben 
preparata e devo dire facile da 
guidare. Il fatto che non sia po- 
tentissima non mi ha creato gros- 
si problemi, nemmeno nelle dune. 
Nella seconda tappa ad esempio, 
dove la sabbia di certo non man- 
cava sono arrivata, settima di 
tappa. Basta sgonfiare le gomme 
e via. Penso in ogni caso di essere 
la favorita nella classe marat- 
hom». 

— Già tutto deciso anche per il 
prossimo anno? «In linea di 
massima sì. Molto però, dipen- 
derà dalla Nissan e... dall’ingag- 
gio che mi proporranno. In caso 
di una prestazione positiva dovrà 
crescere in maniera proporziona- 
le, Se no arrivederci. Trattare il 
proprio compenso è una cosa im- 
portante, in ogni caso un pilota 
deve sapersi vendere bene». 

— È più facile o difficile per una 
donna? 

«Credo che per una donna possa 
essere più facile. Anche perché 
non vi sono molte donne in grado 
di essere competitive». 

— Crede di avere maggiori pos- 
sibilità di un buon pilota uomo? 
«Penso di sì. Per la Parigi-Da- 
kar fra un buon pilota uomo e 
me, penso che un team finirebbe 
per scegliere me. Mentre non 
credo che avrei chance in concor- 
renza con una star come Ickx». 
— Non hai mai avuto paura al- 
la Dakar? 

«No mai. Sono fatalista, la tua 
ora arriva senza che tu possa far- 
ci niente». 


— Nemmeno quando sei rima- 


sta per sette giorni dispersa nel 
deserto assieme a Mark Tat- 
cher, figlio del primo ministro 
inglese, facendo stare il mondo 
con il fiato sospeso per una set- 
timana. 

«No, neanche allora, nonostante 
mi fossi resa conto che ci rimane- 
vano due soli giorni di autono- 
mia. La colpa di tutto fu sicura- 
mente nell’incapacità del mio 
compagno di gara nell’uso della 
bussola». 

— Senti la stanchezza? 

«Ma no direi che reggo bene. Del 
resto mi preparo sempre con cu- 
ra, tennis (è stata anche campio- 
nessa francese delle regioni del- 
l’Ovest) e palestra le mie cure 
specifiche». 

— Ma qual è la tua corsa prefe- 
rita? 

«Per me la migliore rimane sem- 
pre la 24 Ore di Le Mans e non 
tanto perché io sono di Le Mans 
e mio nonno è stato il primo pro- 
motore di questa corsa, bensì 
perché è una corsa piena di fasci- 
no. La Dakar è interessante, ha 
avuto anche molto successo, e mi 
piace, ma da quando non c’è più 
Thierry, purtroppo, è cambiata». 


Sopra, Charlotte 
Verney la francese 
che è una delle 
rivelazioni della 
corsa (Photo4): con 
la sua Nissan (a lato, 
Sipa) si trova 
brillantemente al 
secondo posto della 
categoria marathon. 
Sotto, Servia con la 
Range del team Halt 
Up iscritta dal Jolly 
Club: lo spagnolo è 
sesto assoluto e sta 
facendo autentici 
miracoli con una 
vettura che non è 
certo in grado di 
lottare alla pari con 
le Peugeot (Sipa) 


Ecco il percorso 
della 12 edizione 
della Parigi-Dakar: in 
rosso sono riportate 
le tappe ancora da 
effettuare 


BARCELONE 


GHADAMES 


R VETRINA n 


TOMBOUCTOL 


9-1-1990 — TAHOUA-NIAMEY 431 Km 
speciale: Tahoua-Tacho 222 Km 
trasferimento: Tacho-Niamey 209 Km 


10-1-1990 — NIAMEY-GAO 638 Km 
trasferimento: Niamey-Mangaize 146 Km 
speciale: Mangaize-Gao 492 Km 


11-1-1990 — GAO-TOUMBOUCTOU 
speciale: Gao Toumbouctou 412 Km 


12-1-1990 — TOUMBOUCTOU-NEMA 
speciale: Toumbouctou-Nema 674 Km 


13-1-1990 — NEMA-TIDJIKJA 738 Km 


trasferimento: Nema-Ayoun El Atrous 280 Km 
speciale: Ayoun El Atrous-Tidjikja 458 Km 


NIAMEY 


14-1-1990 — TIDJIKJA-KAYES 685 Km 


speciale: Tidjikja-Asfalto 205 Km 
trasferimento: Asfalto-Kiffa 200 Km 
speciale: Kiffa-Kayes 280 Km 


15-1-1990 — KAYES-SAINT LOUIS 838 Km 


trasferimeno: Kayes-Tambacounda 273 Km 
speciale: Tambacounda-Ranerou 200 Km 


trasferimento: Ranerou-Saint Louis 365 Km 


16-1-1990 — SAINT LOUIS-DAKAR 227 Km 
trasferimento: Saint Louis-M'Boro 187 Km 
speciale: M'Boro-Lac Retba 40 Km 

in convoglio: Lac Retba-Dakar 


TOTALE: 11.416,5 Km 
PROVE SPECIALI: 7.863,5 Km 
TRASFERIMENTI: 3553 Km 


DOVE GORRIAMO 


DAL }A GENNAIO 
AL 18 FEBBRAIO 
1990 


Parigi-Dakar 

(RI) 00 ® Tg 

T.S.O. - rue Desmouettes, 71 
75015 PARIGI (Francia) 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) ® Tg 

Ass. Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGEALTO (Torino) 


Rally di Montecarlo 

(CMR) ®@ © N-A 
Automobile Club de Monaco 
23, boulevard Albert 1 - B.P. 464 
98011 MONACO Cedex 
(Montecarlo) 


Gara su ghiaccio a Gallio 
(VG) ® Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 - 35010 CAMPO 
SAN MARTINO (Padova) 


Trofeo del ghiaccio 

a Brusson 

(VG) s Tg 

Pinerolo Sport - Via Bertone, 4 
10095 GRUGLIASCO (Torino) 


Artic Rally (coetf. 5) 

(CECR) ®@ @ N-A 
Rovaniemen 
Urheilmantoilijat - PL 2231 
96201 ROVANIEMI (Finlandia) 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) ® Tg 

Ass, Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGELATO (Torino) 


24 Ore di Daytona 

(VC) ®@®@ Imsa 

Imsa - Po Box 3465 Bridgeport 
CONNECTICUT 06605 (USA) 


LEGENDA 


Slalom Coppa Enna 

(SL) ® Tg 

Ente Autodromo Pergusa 
Piazza Garibaldi, 8 
94100 ENNA 


Gara su ghiaccio a Roana 
(VG) @® Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO 

SAN MARTINO (Padova) 


Rally di Svezia 

(CMR) ®0@@ N-A 
International Swedish Rally 
Box 594 

651 13 KARLSTAD (Svezia) 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) ® Tg 

Ass. Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGELATO (Torino) 


Rally della Costa Brava 
(coeff. 20) 

(CECR) ®.@ © N-A 

Real Automobil 

Club Catalunya 

Travessera de Gracia, 30 4a 
08021 BARCELLONA (Spagna) 


=” 


Rally del Qatar 

(CRMO) ® @® @ N-A 
Qatar Auto. & Tour. Club 
Po Box 18 

DOHA (Qatar) 


Finnskog Winter Rally 
(coeff. 2) 

(CECR) ® @ ® N-A 

Kna Kongsvinger - B.P. 179 
2201 KONGSVINGER 
(Norvegia) 


Boucles de Spa (coeff. 5) 
(CECR) ®@@® © N-A 
Union Mecanisee Spa 
Place du Monument, 15 
4880 SPA (Belgio) 


Rally del Carnevale (coeff. 3) 
(COI) @® N-A 

Scuderia Balestrero 

Via Catalani, 59 

55100 LUCCA 


Slalom Coppa Nettuno 
(SL) ® Tg 

Ente Autodromo Pergusa 
Piazza Garibaldi, 8 
94100 ENNA 


La Parigi-Dakar caratterizzata dall'egemonia Peugeot entra nella 
fase finale, la più difficile visto che la stanchezza comincia a farsi 
sentire sia negli uomini che nei mezzi (Sipa) 


Internazionale 

Naz. a part. straniera 
Nazionale 

Mondiale F.1 
Mondiale prototipi 
Mondiale rally 

Camp. Int. F. 3000 
Campionato F, Cart 
Campionato Imsa 


Campionato Mondiale Turismo 
Europeo rally 

Europeo montagna 

Europeo autostoriche 

Europeo autocross 

Europeo rallycross 

Camp. rally Medio Oriente 
Camo. rally cont. Africano 
Campionato italiano Rally 


Coppa italia Rally 
Autocross 
Autostoriche 

Gare Club 

Dragster 

Formula Alta Boxer 
Formula Fiat Abarth 
Formula Ford 1500 
Formula Super Ford 


Formula 2000 
Formula Panda 
Formula Renault 
Fomula Volkswagen 
Formula Mondiale 
Formula 2 
Formula 3 
Formula libera 
Fuoristrada 
RAIpino 


Gara su ghiaccio a Roana 
(VG) ® Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO SAN MARTINO 
(Padova) 


COME DIVENTARE 
PILOTI 


SCUOLA FEDERALE CSAI 
Autodromo di Vallelunga, 
00063 CAMPAGNANO DI ROMA 
Telefono 06/ 9041009-9041027 
(velocità e rally) 


SCUOLA PILOTI HENRY MORROGH 
Autodromo di Magione 

06063 MAGIONE (PG) 

Tel. 075/ 841669 

(velocità) 


SCUOLA DI PILOTAGGIO 

DI SIEGFRIED STOHR 
Autodromo Santamonica 
47046 Misano Adriatico (FO) 
Tel. 0541/ 615159 - 770207 
(velocità e guida sicura) 


SCUOLA DI PILOTI MILANO 
Autodromo di Monza 

Tel. 0331/59.23.95 

(velocità e rally) 


SCUOLA PILOTI FUORISTRADA 
Federazione italiana Fuoristrada 
Via Capranica, 4 - 20131 Milano 
Tel. 02/ 23.00.18 

(fuoristrada) 


SCUOLA ANTI-SBANDAMENTO 
U. HENDRICKS 

Strada Cantonale del 

S. Gottardo km 14 Nord di 
Bellinzona 

OSOGNA (Svizzera) 

Tel. 0041/92/ 66.18.78 

Tutti i giorni 

lezioni su appuntamento 


CARLO ROSSI DRIVING CAMP 
Viale Marconi, 2/C 

28021 Borgomanero (NO) 

Tel. 0322/ 846222 

{guida sicura, sportiva, rally 
acrobatica, neve e ghiaccio driving 
master) 


GABRIELE GORINI SPEED TRAINING 
Autodromo di Imola 

Sede Legale: Via Sillaro, 31 

7100 FORLI 

tel. 0543/700168—50523 

(corsi di pilotaggio 

con vetture Porsche) 


VITTORIO CANEVA RALLY SHOOL 
Piazza Mazzini, 18 

36012 Asiago (Vicenza) 

tel. 0424/64318 


Gruppo A 

Gruppo B 

Gruppo C 

Gruppo N 

Rally internazionali 
Rally sprint 

Rally nazioni 
Rallycross 

Renault 5 GT Turbo 
Renault V& T, Europa 


CRONO - martedì 9 gennaio alle 
ore 22,15. 


GRAND PRIX - domenica 14 
gennaio alle 12.50. 


SPEEDY - martedì 9 gennaio alle 
ore 23.25 e in replica sabato 13 
gennaio alle ore 16.45. 


MÙ 
per 


UOMO E MOTORI - mercoledì 
10 gennaio alle ore 21 


= 
cd 
SPECIALE PARIGI-DAKAR 


- da lunedì 25 dicembre a martedì 16 
gennaio alle ore 13 e alle ore 20. 


- 
Hi DCon 


SPECIALE DAKAR - martedì 9 
gennaio alle ore 23 informazioni 8 
notizie dal raid africano. 

TOP MOTORI - sabato 13 gen- 
naio alle ore 13 e in replica alle 23. 
La trasmissione è interamente dedi- 
cata alla Parigi-Dakar. 


LJE) II UOJCIANI] 
Rea Mercoledì 10 

gennaio alle ore 
21,30 su Quarta- 


rete (Piemonte). Giovedì 11 gennaio 
alle ore 20,30 su Video Nord (Pie- 
monte) e alle ore 23,15 su Telebellu- 
no (Veneto). Venerdì 12 gennaio alle 
ore 22,30 su Antenna 3 (Lombardia); 
Tele Commerciale Alpina (Veneto); 
Rete Capri (Lazio - Abruzzo - Molise 
- Puglia - Campania - Basilicata): Tele 
Maremma (Toscana); Nuova Telere- 
gione Marche (Marche) e alle ore 23 
su Espansione Tv (Lombardia) e su 
Nuova Rete (Emilia Romagna). Saba- 
to 13 gennaio alle ore 19,30 su Tele 
Asti (Piemonte); alle ore 23 su Rete 
37 (Toscana); alle ore 23,30 su Primo 
Canale e Tele Sanremo (Liguria). 


TELECAPODISTRIA 


U TTEVIDEO 


a cura di Antonio de Felice 


IN DIRETTA TUTTE LE GARE DEL CAMPIONATO NAZIONALE 


TURISMO SU RADIO DEEJAY 


PER LA NUOVA stagione del campionato italiano velocità turismo, 
la Salerno Corse ha concluso un importante accordo con Radio 
Deejay. Il network radiofonico nazionale, che può contare su una 
media giornaliera di ascolto pari a 1.424.000 persone, diffonderà 
in diretta rispettivamente per le prove e per le singole gare. «Si 
tratta di un accordo molto importante — ha detto Simone 
Capuano, uno dei responsabili della Salerno Corse — che non 
ha precedenti Radio Deejay sarà presente a tutte le gare con 
uno studio mobile appositamente attrezzato per le dirette; | 
collegamenti verranno effettuati al termine delle gare del 
Superturismo e a quelle delle classi più rappresentative tanto di 
Gruppo N che di Gruppo A. Lo studio consentirà anche di 
effettuare le interviste con i principali protagonisti e, potrebbe 
anche offrire lo spunto per studiare un concorso a premi con 
i radioascoltatori». Per quanto riguarda il settore televisivo, la 


PUNTATA assolutamente da non perdere quella di Grand Prix in onda domenica 14 
gennaio su Italia 1 alle ore 13. La redazione sportiva di Rti, abbandonati per un momento 
i deserti della Parigi-Dakar e le prove su strada dei modelli sportivi in produzione, ha 
puntato le telecamere sulla Formula 1 realizzando un autentico mosaico con le migliori | 1 
immagini trasmesse nei corso della passata stagione fino ai giorni più recenti. Il 
programma fornirà ai telespettatori una traccia sull'andamento del campionato mondiale 
'89, soffermandosi sugli episodi più significativi che hanno consegnato l'iride ad Alain 
Prost. Un secondo servizio, preceduto dalle immagini sui test invernali, offrirà un profilo 
sulla nuova stagione che va a incominciare soffermandosi sulle novità tecniche più 
importanti, come il ritorno diffuso delle sospensioni attive, sui piloti più promettenti che 
si sono messi in luce l'anno scorso. Una puntata da registrare e tenere nella propria 
videoteca per avere a portata di mano tutte le informazioni utili sul campionato 1989 


oltre alle anticipazioni sulla nuova stagione. 


Rai ha confermato gli otto collegamenti stabiliti al termine della 
passata stagione con le cinque dirette anche si sta studiando 
la possibilità di effettuare le riprese per un'altra gara. Grande 
interesse è stato posto sulle telecamere private, soprattutto in 
ambito locale, che verranno sensibilizzate con un programma 
televisivo a parte. «L ‘dea — ha proseguito Capuano — sarebbe 
di fornire alle emittenti locali che trasmettono nelle zone adiacenti 
all'autodromo una videocassetta contenente circa 10 minuti di 
girato con la sintesi delle gare principali, oltre alle interviste al 
vincitori; è nostro interesse coinvolgere televisivamente anche 
le piccole stazioni che non sono appoggiate ai grandi network 
nazionali». Per quanto riguarda le immagini registrate è stata 
confermata la presenza della telecamera a bordo di una vettura; 
in questo modo verranno realizzati diversi servizi per illustrare 
come debbano essere guidate le vetture sui singoli tracciati. 


| ATELEMONTECARLO 
FIESTA XR2i 
CONTRO BX 16V 


CRONO propone questa settimana un'inte- 
ressante sfida tra due sportive di media 
cilindrata. Si tratta della Ford Fiesta XR2i 
e della Citroén Bx 16 valvole, senza 
dubbio le vetture straniere più richieste 
sul nostro mercato tra quelle della 
categoria. Ancora un servizio sui favolosi 
«Anni '80» dell'automobilismo centrato 
sul mondo della Formula 1; personaggio 
conduttore sarà il tre volte campione del 
mondo Alain Prost. Il francese avrà così 
modo di illustrare la sua carriera agonisti 
| ca proprio a partire dal 1980. Ampio 
spazio alla Parigi-Dakar, entrata ormai 
nella sua fase conclusiva con un servizio 
Sui personaggi che si sono distinti nella 
prima parte della gara 


MI ITALIA 1 — Ultima settimana su Italia 
per lo «Speciale Parigi-Dakar», il 
programma interamente dedicato alla 12 
edizione del raid africano condotto da 
Paolo Beltramo e Nico Cereghini, Da 
martedì 9 fino a giovedì 11 gennaio oltre 
a sabato 13 la rubrica andrà in onda alle 
ore 23. Venerdì 12, lunedì 15 e martedì 
16 gennaio lo speciale vérrà diffuso alle 
ore 23,30, un quarto d'orkf dopo l'appun- 
tamento fissato per domehica 14 gennaio. 
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